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 HARALD FOCKE
Gute Schiffe, schlechte Zahlen?
Zum Rentabilität der Transatlantikliner des Norddeutschen Lloyd 
nach dem Zweiten Weltkrieg
Stelle eine unpassende Frage,
dann bist du auf dem besten Weg,
eine passende Antwort zu erhalten.
Jacob Bronowski1
Thema und Forschungsstand
1954 schlug der Norddeutsche Lloyd (NDL) in Bremen das wohl spannendste Kapitel bundes-
deutscher Seefahrt auf, als er nach 15 Jahren Pause in den Passagierdienst auf dem Nordatlan-
tik zurückkehrte. Weit mehr als alle Frachter haben »Bremens letzte Liner« BERLIN, BREMEN und
EUROPA das Bild des Lloyd geprägt. Wie schon vor 1939 waren die Fahrgastschiffe wieder sein
Markenzeichen in der nationalen und internationalen Öffentlichkeit. Keiner anderen deutschen
Reederei gelang nach dem Zweiten Weltkrieg ein solches »Comeback«.
Was waren die Motive für diesen gewagten Alleingang unter schwierigen Umständen? Haben
sich die mit ihm verbundenen Erwartungen erfüllt? Und schließlich: Hat der Lloyd mit seinen
Passagierschiffen Geld verdient oder verloren? Der Vorstand hat sich zu dieser Kernfrage nie
verbindlich geäußert, sondern lediglich die Auslastung der Schiffe kommentiert. Doch dieser
Schlüssel begriff aller Stellungnahmen des NDL sagt nichts über ihre Wirtschaftlichkeit.
Die schifffahrtsgeschichtliche Forschung hat die Rentabilität der Lloyd-Liner bisher nicht
untersucht.2 Unter den nach der Auflösung des NDL-Archivs ins Staatsarchiv Bremen gelang-
ten Akten findet sich kein zentrales Dokument, das für sich allein die entscheidende Frage
beantwortet. Der umfangreiche Bestand enthält zwar weit verstreute Hinweise, doch aus ihnen
allein lässt sich nicht klären, inwieweit die drei Liner die Bilanzen beeinflusst haben. Um trotz-
dem zu Ergebnissen zu kommen, werden hier die Stellungnahmen des NDL in den Geschäfts-
berichten, Vorstandsreden und Presserklärungen, die Äußerungen leitender Angestellter in Radio,
Fernsehen und Zeitungen sowie interne Dokumente des NDL und zeitgenössische Medien -
berichte ausgewertet. Die Recherche wurde durch Befragungen ehemaliger Lloyd-Mitarbeiter
in unterschiedlichen Funktionen ergänzt. Ziel war es, vor dem Hintergrund der westdeutschen
Wirtschaftsgeschichte und der Entwicklung des Interkontinentalverkehrs zwischen 1945 und
1970 einen vertrackten betriebswirtschaftlichen Aspekt in der Endphase des Norddeutschen
Lloyd zu erörtern und zu überzeugenden Aussagen zu gelangen.3
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Die Ausgangslage
Schon bevor die Hohen Kommissare der Besatzungsmächte am 3. April 1951, knapp sechs Jahre
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs, die letzten einschränkenden Bestimmungen für den
Bau und Ankauf von Handelsschiffen in der Bundesrepublik Deutschland aufhoben, war es für
die Vorstände Richard Bertram und Dr. Johannes Kulenkampff eine Sache des persönlichen Ehr-
geizes, möglichst bald wieder Passagierschiffe unter der Flagge des Norddeutschen Lloyd nach
New York zu schicken. Beide beschäftigten sich pflichtgemäß vor allem mit dem Neuaufbau der
Frachterflotte. Aber selbst in den politisch und wirtschaftlich unsicheren Zeiten des beginnen-
den Kalten Krieges wollten sie nicht nur weltweit mit Ladung, sondern auf dem Nordatlantik
auch mit Fahrgästen Geld verdienen.4 Dabei wollten sie nichts dem Zufall überlassen.
Mit der Absicht, in den Passagierdienst zurückzukehren, knüpften die ehrgeizigen Bremer an
eine Tradition an, die den Lloyd seit der Jahrhundertwende berühmt gemacht hatte. Mehrfach
hatten seine Schiffe das prestigeträchtige »Blaue Band« des schnellsten Nordatlantikliners an
die Weser geholt, zuerst 1898 die KAISER WILHELM DER GROSSE, dann 1902 die KRONPRINZ
 WILHELM und schließlich 1929/30 direkt nacheinander die superben Schnelldampfer BREMEN
und EUROPA. Gerade sie waren Anfang der 1950er Jahre in Bremen unvergessen. Dass die frü-
here EUROPA als LIBERTÉ ihre Karriere seit 1950 auf dem Nordatlantik unter französischer und
nicht unter deutscher Flagge fortsetzte, schmerzte selbst aus weiter Ferne.5
Vor dem Krieg hatten die Passagierschiffe des Norddeutschen Lloyd, der Hapag und der
 Hamburg Süd auch symbolische Aufgaben erfüllt. Nie war das in Deutschland deutlicher
geworden als nach dem verlorenen Ersten Weltkrieg: Ab Anfang der 1920er Jahre boten die
Liner einer militärisch geschlagenen, politisch gedemütigten, innerlich zerrissenen und wirt-
schaftlich gebeutelten Nation Balsam für die Seele. Sie ließen auf einen erneuten Aufstieg
 hoffen. Vor allem aber waren sie Renommierobjekte ihrer Reedereien.
Zunächst imponierten den Deutschen ab 1923 die Schiffe der BALLIN-Klasse der Hapag, ab 1924
die MONTE-Serie der Hamburg Süd und die COLUMBUS des NDL, die wegen ihrer veralteten
 Kolben-Dampfmaschine zwar nicht technisch, umso mehr aber durch ihre gediegene Ausstattung
überzeugte. 1927 schickte die Reederei Hamburg Süd mit der CAP ARCONA das größte, schönste
und schnellste Schiff auf den Südatlantik6, das selbst die beeindruckenden BREMEN und EUROPA ab
1929/30 nicht in den Schatten stellten. So spektakulär wie die Passagierschiffe waren Ende der
1920er Jahre nur das Luftschiff »Graf Zeppelin«7 und das Flugboot Dornier »Do X«.8 
Von einem neuen Anlauf mit Linern ähnlichen Formats wie in den 1920er Jahren konnte der
Norddeutsche Lloyd nach 1945 nur träumen. Alle großen Schiffe hatte er verloren. Geblieben
waren ihm einige veraltete Schlepper und Dampfer für die Seebäder- und Küstenfahrt. Seine
Sachwerte bei Kriegsende bestanden darüber hinaus aus wenigen intakten Büros mit ein paar
alten Aktenschränken und Briefordnern in seinem im Oktober 1944 bei einem Luft angriff stark
zerstörten Verwaltungsgebäude in der Stadtmitte sowie aus der Gepäckabfertigung am Bremer
Hauptbahnhof.9
Schiffbau und Seefahrt waren den Deutschen zunächst verboten.10 Trotzdem planten Bertram
und Kulenkampff unverdrossen den Wiederaufbau ihrer Reederei. Zunächst setzten sie notge-
drungen kleine Fluss- und Küstenschiffe in Fahrt. Als die Bau- und Betriebsbeschränkungen für
Seeschiffe fielen, konzentrierten sie sich auf den Frachtdienst. Doch beide Direktoren, die den
Lloyd seit 1941 gemeinsam lenkten, hingen mit Leib und Seele an großen Passagierschiffen, wenn
sie nur aus Bremen kamen und die Hausflagge mit Schlüssel und Anker blau auf weiß führten.11
Da Kulenkampff und Bertram bereits seit 1933 und 1937 im Vorstand saßen, kannten sie aus
der Vorkriegszeit die enorme Strahlkraft großer Liner wie der BREMEN und der EUROPA, aber
auch die strukturell bedingten betriebswirtschaftlichen Probleme der interkontinentalen Passa-
gierschifffahrt auf dem Nordatlantik.12 Grundsätzliche Handicaps für rentable Liner waren aus
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damaliger Sicht 1. die enormen Baupreise, die über lange Jahre mit viel Fremdkapital und ohne
Subventionen finanziert werden mussten, 2. die hohen Betriebskosten schneller Turbinen-
schiffe mit großer Besatzung, 3. die jahreszeitlich stark schwankende Auslastung und die daher
fehlende Stetigkeit eventueller Erlöse und 4. die starke internationale Konkurrenz.
Bertram und Kulenkampff mussten davon ausgehen, dass die geringen Einkommen breiter
Schichten im kriegszerstörten Deutschland nur langsam steigen würden. Auf absehbare Zeit
würden nur Auswanderer und Deutsch-Amerikaner in nennenswerter Zahl über den Nord -
atlantik reisen. Selbst ein nur mittelgroßes Schiff würden sie nicht auslasten. Ein hinreichend
großer Stamm zahlungskräftiger Reisender zwischen Deutschland und den USA war nicht in
Sicht. Ein erster Bedarf an Karibikreisen bestand vielleicht in New York, doch in Europa fehlte
ein entwicklungsfähiger europäischer Kreuzfahrtmarkt als alternative Beschäftigung für nicht
ganzjährig ausgelastete Liner. Diese Bedingungen für den Einsatz eines Bremer Passagierschiffs
musste der Lloyd vor einem möglichen Neustart zu Beginn der 1950er Jahre berücksichtigen,
wollte er rote Zahlen vermeiden.
Andere Reedereien waren schon da, wo der Lloyd noch hin wollte: Als erste kehrten 1946 die
im Krieg neutralen Schweden mit der 20 Jahre alten GRIPSHOLM und der doppelt so alten
DROTTNINGHOLM auf den Nordatlantik zurück.13 Die Engländer zivilisierten die beiden QUEENS,
die als Truppentransporter gedient hatten14, die Holländer die NIEUW AMSTERDAM15, die Ameri-
kaner schickten ihre AMERICA.16 Die Passagierschiffe der bisher Krieg führenden Staaten brach-
ten zunächst ihre Soldaten aus fernen Ländern nach Hause. Anschließend übernahmen sie den
zunächst sporadischen Liniendienst für zivile Reisende zwischen Deutschland und den USA.17
Ihre politische Rolle hatten die Liner nach dem Zweiten Weltkrieg in Deutschland ausge-
spielt. Nationaler Stolz war verleumdet; selbst seine friedlichen Symbole waren verpönt und
wurden nicht mehr benötigt. Nicht mehr um weltweites Renommee ging es, sondern um das
Überleben im Alltag. Nach wie vor aber standen die großen Liner für Freiheit und Fernweh, vor
allem in Norddeutschland – in Bremen und Bremerhaven, in Hamburg und Cuxhaven.
Bremens liberaler Wirtschaftssenator Gustav Wilhelm Harmssen18 beschrieb 1947 die Stim-
mung: Das Wort »es hat ja doch alles keinen Zweck« hört man in Deutschland in der breiten
Masse der Bevölkerung mehr als bei denjenigen, die im wirtschaftlichen und politischen Leben
täglich unmittelbar gegen die Hemmungen ankämpfen. Der »Mangel an Initiative« und die
»Selbstbemitleidung« … sind die äußeren Erscheinungsformen der durch den sozialen und
politischen Zusammenbruch und durch die Spannungen in der weltpolitischen Lage von außen
her in Deutschland bewirkten Lähmung und Hoffnungslosigkeit.19
Diese wenig zuversichtliche Grundhaltung hielt sich auch, als Not und Hunger in West-
deutschland dank US-Hilfe weitgehend überwunden waren. Als nach der Währungsreform
1948 im Westen allmählich der Wiederaufbau begann, schien vieles möglich. Es war allerdings
längst nicht ausgemacht, wohin die Reise gehen würde. Das spätere »Wirtschaftswunder«
zeichnete sich noch keineswegs ab. Krisen oder zumindest eine Stagnation schienen zunächst
wahrscheinlicher als eine nachhaltige Belebung. Die DM-Preise stiegen kräftig, das Wachstums-
tempo der deutschen Industrie halbierte sich kurzfristig. Die Arbeitslosigkeit kletterte im
Herbst 1949 auf über 10 Prozent.20
Vor diesem Hintergrund spielten viele Deutsche mit dem Gedanken auszuwandern. Sie
fürchteten, hier wird das Gras nie wieder grün.21 1948 hatten die Alliierten ihr Verbot aufge-
hoben, ohne Erlaubnis oder Befehl deutsches Gebiet zu verlassen. Doch zunächst wollte kaum
ein Land Deutsche aufnehmen. Sie alle galten als nationalsozialistisch belastet.
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Zurück in den Passagierdienst?
Noch im August 1950 sprach der sonst so zuversichtliche Lloyd-Vorstand ungewohnt pessi -
mistisch von der Unmöglichkeit, für absehbare Zeit einen Passagierdienst nach New York
wieder aufzunehmen. Diese Erwartung entsprach der allgemeinen Einschätzung. Anfang
1950 hatten mehr als zwei Millionen Westdeutsche keine bezahlte Arbeit. Der anhaltende
Anstieg der Reallöhne in den nächsten Jahren war nicht absehbar. Von allgemeiner Aufbruch-
stimmung konnte keine Rede sein. Umso erstaunlicher, dass schon ab April 1950 eine neue
provisorische Abfertigungsanlage an der Bremerhavener Kaiserschleuse in unmittelbarer
Nähe der von der amerikanischen Besatzungsmacht beanspruchten Columbuskaje auf Passa-
gierschiffe wartete. Mit ihr wollte der Bremer Senat Bremerhaven als Auswanderungshafen
attraktiv machen.22
Schon bald folgte ein scheinbar kleiner, doch zukunftsweisender Schritt: Nach einer mehr -
monatigen Renovierung bei den Kieler Howaldtswerken lief die GRIPSHOLM der Svenska-
 Amerika Linie (SAL) ab Oktober 1950 auf ihrem Weg zwischen Göteborg und New York auch
128
Abb. 1 Die GRIPSHOLM der Svenska-Amerika Linie kam am 27. Oktober 1950 als erstes Passagierschiff nach
dem Zweiten Weltkrieg nach Bremerhaven. Hier liegt sie an der westlichen Vorhafenkaje der Kaiserschleuse.
(Archiv DSM)
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Bremerhaven an, um ihre Auslastung zu verbessern. Ihre Passagiere wurden ab April 1950 vom
Norddeutschen Lloyd abgefertigt.23 Für ihn wurde diese anfangs bescheidene Kooperation zum
Schlüssel für seine Rückkehr in die Fahrgastschifffahrt auf dem Nordatlantik.
Bertram und Kulenkampff sahen, wie sich Anfang der 1950er Jahre der Passagierverkehr auf
dem Nordatlantik belebte, obwohl die Trümmer-Tristesse noch immer den Alltag in vielen gro-
ßen Städten des Kontinents bestimmte.24 Die meisten Deutschen spürten, wie sich ihr Alltag
schrittweise normalisierte. Allerdings ließ sie ihre Lebenserfahrung daran zweifeln, dass es ohne
neue Krisen aufwärtsgehen werde. Trotz der zunächst mühsamen wirtschaftlichen Erholung
und des nur langsam wachsenden Lebensstandards bemühten sich ausländische Reedereien an
Elbe und Weser um Auswanderer, Touristen, Familienbesucher und Geschäftsleute als Fahr -
gäste. Passagierschiffsankünfte und -abfahrten lockten die Deutschen wieder in Scharen an die
Columbuskaje in Bremerhaven, an die Überseebrücke in Hamburg und ans Steubenhöft in Cux-
haven. Liner waren Attraktionen, obwohl sie alt waren, unter fremder Flagge fuhren und eine
Passage auf ihnen für die meisten Zuschauer auf lange Sicht unbezahlbar schien. Realistisch war
da schon eher eine Reise ohne Rückfahrkarte. Viele träumten von einem Leben in der »Neuen
Welt«. Wunschziel Nr. 1 waren die USA, das »Land der unbegrenzten Möglichkeiten«, doch
auch Kanada erschien verlockend.25
International gesehen waren die Passagierzahlen seit 1945 erstaunlich schnell gestiegen:
Bereits 1947 hatten wieder so viele Menschen den Nordatlantik überquert wie in der Vorkriegs-
zeit: Rund 675 000 nahmen das Schiff, knapp 210 000 das Flugzeug. 1950 war die Million über-
schritten: 693 000 Passagiere buchten den Liner – mehr als jemals vor 1939. Noch auffälliger
war die Zahl der Luftreisenden: Sie lag 1950 bei gut 317 000.26 Wurden in Bremerhaven 1947
noch 12 000 Passagiere gezählt, waren es 1948 dreimal und 1949 bereits fast zehnmal so viele.27
1951 kam für die Bundesrepublik die erhoffte wirtschaftliche Wende. Die Korea-Krise be -
feuerte die Nachfrage nach deutschen Investitionsgütern und sorgte für einen Exportboom. Die
Arbeitslosigkeit sank, die Löhne kletterten, Konsumgüter verkauften sich wie nie zuvor. Der
Pro-Kopf-Verbrauch erreichte fünf Jahre nach Kriegsende wieder den Stand von 1936. Ab Mitte
1952 war der Aufschwung endlich da.
Inzwischen liefen außer der GRIPSHOLM weitere Liner ausländischer Reedereien Bremerhaven
an. Die WASHINGTON der United States Lines kam erstmals im November 1950.28 Im April und
Juni 1951 folgte die Greek Line gleich mit drei Schiffen, im März 1952 die schweizerische Arosa
Line und im April 1953 die italienische Sitmar Line. Die meisten Reedereien arbeiteten bei der
Abfertigung der Passagiere mit dem Norddeutschen Lloyd zusammen. Schon im Mai 1951 hatte
nach einer Verlängerung der von den Amerikanern genutzten Columbuskaje der Bau einer
massiven Fahrgastabfertigungsanlage begonnen. Ein Jahr später nahm sie den Betrieb auf. 1952
schifften sich 77 700, 1953 rund 90 000 Auswanderer und Touristen im neuen, auch auf Drän-
gen des Lloyd gebauten »Columbusbahnhof« ein – Tendenz weiter steigend. Da wollten die
»alten Hasen« aus Bremen nicht länger tatenlos zuschauen, sondern endlich mit einem eigenen
Schiff mitmischen.
Selbst eine überaus schnelle Konkurrentin, die UNITED STATES, konnte die zielstrebige Lloyd-
Spitze nicht vom Kurs abbringen. Die (sieg-)reichen Amerikaner finanzierten aus strategischen
Gründen einen gigantischen Neubau. Er konnte im Krisenfall Zehntausende von GIs in weni-
gen Tagen nach Europa bringen, falls es die aggressive Politik der Sowjetunion im Kalten Krieg
erfordern sollte.29 Nach 1952 traute sich keine Reederei zu, die 35,6 Knoten der UNITED STATES
jemals übertreffen zu können. Die Zeit der spektakulären Dampferduelle um das »Blaue Band«
war vorbei. Doch die Rekordfahrt des US-Liners spornte an: In New York verkündete der Vor-
sitzende des Verkehrsausschusses des Deutschen Bundestags, der Hamburger FDP-Abgeord nete
Willy Max Rademacher, im Juli 1952, innerhalb zweier Jahre werde ein Atlantikverkehr durch
deutsche Linienschiffe möglich sein.30
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Am 3. Januar 1953 lief die UNITED STATES zum ersten Mal Bremerhaven an: Nachts um 2 Uhr
machte sie hell erleuchtet und über die Toppen geflaggt an der Columbuskaje fest.31 Ihr im po -
santer Auftritt war eine Herausforderung für den Lloyd. Auch Rademacher war beeindruckt: Er
forderte erneut deutsche Fahrgastschiffe für den Nordatlantikdienst. Mit Blick auf den geplan-
ten Aufbau der Lufthansa sprach er sich sogar für den Vorrang der Passagierschiffahrt aus.32
Der Hamburger Rademacher hoffte allerdings mehr auf die Hapag als auf den Lloyd. Und er
machte keinen Hehl daraus, dass es ihm vorrangig um die Beschäftigung auf den (Hamburger)
Werften ging.
Bundesverkehrsminister Hans-Christoph Seebohm (Deutsche Partei) blieb zurückhaltend.
Angesichts der absehbaren Zunahme des interkontinentalen Luftverkehrs gehe die Entwicklung
aller seefahrenden Nationen dahin, nicht mehr in dem früher gewohnten Stile Passagier schif-
fe zu bauen, sondern schnellen Frachtschiffen mit den notwendigen Einrichtungen für Passa-
giere den Vorrang zu geben. Die Minister-Bemerkung nahm die Pläne des NDL und der Hapag
auf, Kombischiffe für die lange Fernostroute bis Yokohama zu bauen, doch für den Nord at lan-
tik kam dieser Schiffstyp wegen zu geringer Kapazität nicht infrage. Seebohm weiter: Es liegen
bisher aus Reederkreisen auch kaum konkrete Wünsche oder Anregungen vor, die sich auf den
reinen Übersee-Passagierschiffsbau beziehen. [...] Die Schlußfolgerung, daß [...], auch vom
Standpunkt des sichtbaren nationalen Prestiges, zunächst dem Aufbau einer deutschen Passa-
gierschiffahrt den Vorrang zu geben sei, kann darum keine Anerkennung finden. [...] Vom
natio nalen Prestige sollte in diesem Zusammenhang lieber nicht gesprochen werden, da es sich
in erster Linie um rein wirtschaftliche Probleme handelt.33
Das war eine Absage an Rademacher und für den Lloyd eher eine Ermahnung als eine
Ermunterung. Dessen Planungen gingen dennoch weiter, nicht mit dem Schwerpunkt  »Pre s -
tige«, sondern »Geschäft«. Der Vorstand wusste, dass er noch immer nicht allein auf die weni-
gen betuchten Reisenden aus der Bundesrepublik Deutschland setzen durfte. Immerhin waren
die durchschnittlichen Reallöhne von der Währungsreform 1948 bis 1954 um rund 50% ge -
klettert. Ein Arbeiterhaushalt mit knapp 500 DM im Monat war zwar auf dem Weg zum klei-
nen Wohlstand, doch gut 200 DM hiervon wurden für den Lebensunterhalt benötigt. 1954 hatte
sich immerhin schon jeder fünfte Bundesbürger einen Reisepass besorgt. Die meisten nutzten
ihn für eine Reise nach Italien; für Schiffsreisen reichten die Ersparnisse noch nicht.
Der Lloyd musste und wollte deshalb von Anfang an jede Chance nutzen, um auch auslän di -
sche Passagiere an Bord zu holen. Für ihn stand außer Frage, einen künftigen Bremer Liner mit
einer großen Touristenklasse auszustatten und wie schon vor dem Krieg bei der Fahrt durch den
Ärmelkanal nach Southampton und Cherbourg zu schicken, selbst wenn dort nur wenige Fahr-
gäste zusteigen sollten. England und Frankreich waren zwar noch wenige Jahre zuvor  er bitterte
Kriegsgegner des Deutschen Reiches, nicht aber des NDL gewesen. Dessen Ruf war in den euro-
päischen Nachbarländern und den USA kaum angekratzt; er war ein nach wie vor geachteter Riva-
le der nationalen Reedereien. Wegen der erwarteten Auswanderer nach Kanada sollten Lloyd-
Schiffe auf dem Weg nach New York zusätzlich Halifax auf Nova Scotia anlaufen, selbst wenn
sich die Reise durch die drei Zwischenstopps um mehr als einen halben Tag  ver längern würde.
Selbstbewusst setzte der Lloyd beim internationalen Reisepublikum auf sein aus der Vor-
kriegszeit bewahrtes Ansehen. Er würde es dringend brauchen, denn 1954 wartete in allen
Häfen bereits starke Konkurrenz. Ihr wollte der Lloyd seinen Service und seine Zuverlässigkeit
entgegensetzen, die noch immer als sprichwörtlich galten. Gut geschultes Personal für Bedie-
nung und Maschine stand bereit: Der Lloyd hatte es in seinen Hotels und Restaurants sowie in
seinem Technischen Betrieb in Bremerhaven »überwintern« lassen. Erfahrene Nautiker ließen
sich von den Frachtern abziehen. Besonders bei Millionen von Deutsch-Amerikanern, so das
Kalkül in Bremen, würde ein Lloyd-Liner positive Erinnerungen wecken. Sie könnten nach dem
Ende des Krieges endlich wieder auf einem deutschen Schiff die alte Heimat besuchen.
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Der geplante Wiedereinstieg des Norddeutschen Lloyd in die Fahrgastschifffahrt zwischen
Bremerhaven und New York war also eine zwar aus der Reedereitradition erwachsene, vor allem
aber in der Überzeugung getroffene Entscheidung, mit ihr Geld verdienen zu können. Selbst die
Gefahr einer zeitlich begrenzten, in ihrem Ausmaß beherrschbaren finanziellen Belastung woll-
te der Vorstand vermeiden, indem er Bedingungen anstrebte, die dies von Anfang an ausschlos-
sen. Er suchte deshalb ein mittelgroßes Schiff, mit dem er sich beim Publikum sehen lassen und
das er sich in Anschaffung und Unterhalt leisten konnte. Außerdem sollte es bald verfügbar
sein. Soweit der schlüssige Plan eines fachkundigen Vorstands.34 Offen war, ob, wie bei den
 meisten Frachtern des NDL, ein Neubau infrage kam.
Wie alle Passagierschiffsreedereien setzte der Lloyd in der ersten Hälfte der 1950er Jahre
uneingeschränkt und langfristig auf die Zukunft der Nordatlantikliner. Noch waren sie das
 vorherrschende Verkehrsmittel, wenn es um Reisen zwischen Europa und den USA ging, denn
bislang war der Luftverkehr keine behagliche Alternative für die weite Reise zwischen beiden
Kontinenten. Die elitär-luxuriösen Zeppeline gab es nicht mehr; die zunächst vielversprechen-
den Flugboote wie die amerikanischen »Clipper« hatten sich in ihren wenigen Dienstjahren auf
dem Nordatlantik nicht als zukunftsträchtige Variante durchsetzen können. Nur große Land-
flugzeuge – zunächst noch mit Kolbenmotoren und Propellern – schienen langfristig entwick-
lungs fähig. Einige von ihnen wurden aus Langstreckenbombern des Zweiten Weltkriegs
 entwickelt, doch schon bald kamen moderne Neukonstruktionen auf das Reißbrett, teilweise
bereits mit Propellerturbinen.
Flugzeuge benötigten Anfang der 1950er Jahre von Deutschland nach Amerika einen ganzen
Tag, zeitraubende Zwischenlandungen auf geografisch günstig gelegenen Flughäfen ein -
geschlossen. Fliegen war gefährlich, umständlich, unbequem und viel teurer als eine Schiffs -
passage. Die dauerte zwar mehr als eine Woche, war aber meist sicher und bequem. Allerdings
war der oft stürmische Nordatlantik vor allem im Winter immer wieder für eine böse Über -
raschung gut. Jeder Passagier hatte für den Fall des Falles die Rettungsboote ständig vor Augen.
Nicht alle empfanden das als Beruhigung.
Die Leistungsfähigkeit künftiger Düsenverkehrsflugzeuge konnte noch niemand verlässlich
beurteilen, obwohl die bahnbrechende englische de Havilland »Comet« mit ihren vier Strahl-
triebwerken bereits Ende der 1940er Jahre am Himmel aufgetaucht war.35 Ab Mai 1952 ver-
kehrte sie zwischen London und Johannesburg. Auch auf der bisher zeitraubenden Fernost route
nach Tokio hatte die elegante »Comet« ab April 1953 große Chancen. Den direkten Sprung über
die scheinbar endlosen Weiten des Nordatlantiks aber schaffte dieses beeindruckende Flugzeug
nicht. Die BOAC36, die interkontinentale Luftfahrtgesellschaft der Engländer, hätte mit einer
Langstreckenversion gern einen Vorsprung vor der Konkurrenz gehabt. Doch daraus wurde
nichts: Eine zunächst mysteriöse Unglücksserie warf die »Comet« bis Ende 1958 aus dem
 Rennen.37 Für das bewährte Passagierschiff schien auf dem Nordatlantik keine Alternative in
Sicht. So sah das auch der Lloyd-Vorstand.
Vorsichtiger Neustart oder riskantes Wagnis?
Die aus betriebswirtschaftlicher Sicht vorsichtige Entscheidung des NDL, zu Beginn des Jahres
1954 den New York-Dienst mit der fast dreißig Jahre alten GRIPSHOLM zu starten und dabei das
Geschäftsrisiko für zumindest fünf Jahre mit der SAL in der gemeinsam neu gegründeten Bre-
men-Amerika Linie zu teilen, war gewitzt und zeitgemäß, wenn auch aus der Not geboren: Ein
Neubau war zu teuer und nicht schnell verfügbar.38 Bereits im Sommer 1953 hatte der Lloyd
bei seiner Hauswerft Bremer Vulkan in Vegesack einen Nordatlantikliner von 185 Metern
Länge und etwa 20 000 BRT entwerfen und kalkulieren lassen, den der Vorstand spätestens zum
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100. Gründungsjubiläum des NDL im Frühjahr 1957 in Dienst stellen wollte. Das Projekt
 platzte jedoch wegen zu hoher Kosten.39 In der Presse liefen Meldungen von etwa 75 Millionen
DM für ein solches Schiff um.40
Angesichts solcher Zahlen setzte der Lloyd auf die alternativlos günstige GRIPSHOLM aus
Schweden, in die er den Lloyd-Geist pumpen wollte, wie es der Erste Zahlmeister Dirk Brum-
mer 1954 so anschaulich ausdrückte.41 Das Lloyd-Konzept spricht gegen jede Lust auf finan -
zielle Abenteuer, aber für einen durch die wirtschaftlichen Umstände erzwungenen hoffnungs-
vollen Realismus mit dem Ziel, Gewinne zu machen. Von mitreißenden Rekorden, üppigen
Ausmaßen und dem grenzenlosen Luxus der frühen 1930er Jahre hatten sich Bertram und
Kulenkampff mit der GRIPSHOLM überaus schweren Herzens, aber notgedrungen fürs Erste ver-
abschiedet.
Deutlich kritischer als der NDL sah die Bundesregierung in Bonn die Zukunft der Passagier-
schifffahrt. Der Bremer CDU-Bundestagsabgeordnete Ernst Müller-Hermann hatte im März
1953 vermutlich auf Bertrams Bitte den Bundesfinanzminister öffentlich gefragt, ob er bereit
sei, über die bereits laufende wirksame Unterstützung von Frachtschiffneubauten langfristige
Darlehen für den Bau von Passagierschiffen – insbesondere für die Wiedereinrichtung einer
volkswirtschaftlich bedeutsamen deutschen Nordatlantik-Route zur Verfügung zu stellen.
Für Finanzminister Fritz Schäffer (CSU) antwortete im Bundestag Staatssekretär Eduard
Hartmann, dafür könnten Bundesmittel [...] in absehbarer Zeit nicht bereitgestellt werden. Der
Neubau international wettbewerbsfähiger reiner Passagierschiffe verursacht ungewöhnlich
hohe Kosten, die weder vom Bund noch von den finanziell stark angespannten Reedereien auf-
gebracht werden könnten. Hartmann schloss eine negative Beurteilung an, die sich wie eine
Warnung an den expansiv gestimmten NDL liest: Der Wettbewerb auf der Nordatlantik-Route
ist ganz besonders hart und wird weiter dadurch verschärft, daß der Luftverkehr durch Einfüh-
rung der Touristenklasse auch solche Reisende an sich gezogen hat, die bisher die Überfahrt mit
Schiffen machten. Erfahrungen aus dem Betrieb der
deutschen Nordatlantik-Routen, die in eine Zeit ohne
nennenswerten überseeischen Luftverkehr zurückge-
hen, müssen es als zweifelhaft erscheinen lassen, ob
ein rentabler Betrieb dieser Route mit deutschen Schif-
fen möglich sein würde. Die Haltung der Bundesregie-
rung verbreitete die Hamburger Fachzeitschrift »Hansa«
ohne Kommentar.42
Wie der Vorstand des Norddeutschen Lloyd die da -
malige Lage der Passagierschifffahrt allgemein, ihre
Aussichten, die Reedereitradition, vor allem aber die
eigenen Möglichkeiten an der Jahreswende 1953/54
beurteilte, zeigt Bertrams Rede bei der Übernahme der
GRIPSHOLM am 30. Januar 1954 in Bremerhaven. Er gab
zu, in Bremen sei lange auf diesen Tag hingearbeitet
worden. [...] Sie können sich denken, meine Herren,
daß auch in unserem Kreise die Frage des Passagier-
verkehrs nicht vergessen worden ist und wir uns [...]
immer Gedanken gemacht haben, wie eines Tages auch
dieses für den Norddeutschen Lloyd so besonders
wich tige Gebiet wieder belebt werden könnte. An Neu-
bauten war aus naheliegenden Gründen in absehbarer
Zeit nicht zu denken, und selbst wenn man als ufer -
loser Optimist glaubte, das Geld für solche Neubauten
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Abb. 2 Übergabefeier auf der GRIPSHOLM
am 30. Ja nuar 1954 (von rechts) mit dem
Präsi denten des Bremer Senats Wilhelm
 Kaisen,  Bundes verkehrs minister Dr. Hans-
Christoph Seebohm und Lloyd-Vorstand
Richard Bertram. (Archiv Nordsee-Zeitung,
Bremerhaven)
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zusammen zu bekom men, so wußte man als Praktiker, daß viele Jahre vergehen würden, bis ein
derartiger Bau fertig auf dem Wasser liegen würde. Im allerbesten Falle waren also viele Jahre
zu über brücken, und in dieser Lage trafen sich unsere Gedankengänge mit denen der Svenska
Amerika Linien in harmonischster Weise. [...] Daß eines Tages auch die Flagge des Norddeut-
schen Lloyd wieder auf dem Nordatlantik erscheinen würde, mußte jedem Einsichtigen klar
sein. Vielleicht könnte er als Reeder, so Bertram weiter, die Frage nicht ganz objektiv beant -
worten, ob überhaupt, auf lange Sicht gesehen, sich der Einsatz von großen Passagierdampfern
auf dem Nordatlantik noch lohnen würde [...], wir sind aber der festen Überzeugung, daß auch
neben einem [sich] noch so sehr steigernden Verkehr in der Luft das Passagierschiff seine
Bedeutung haben wird. 43
Minister Seebohm nahm auf der GRIPSHOLM ebenfalls das Wort. Anders als im Jahr zuvor gab
er sich nun als Freund der Schifffahrt. Er habe immer die Überzeugung vertreten, daß die wer-
bende Wirkung einer Passagierschiffahrt unter eigener Flagge nicht hoch genug eingeschätzt
werden kann. Name, Flagge und Tradition unserer großen Passagierreedereien dürfe man nicht
brachliegen lassen. Die privatwirtschaftliche Initiative des Reeders müsse im Mittelpunkt
 stehen. Doch dürfe der Bund die Schifffahrt nicht schlechter behandeln als den Wohnungsbau.44
Greifbares konnte der Lloyd von einem sich so vage ausdrückenden Politiker nicht erwarten.
Aber vielleicht ließ er sich im direkten Gespräch von Kulenkampffs sachlich-kühler Argumen-
tation und Bertrams hemdsärmelig-zupackendem Charme bei einem Gang durch die GRIPS-
HOLM ebenso beeindrucken wie bei der Präsentation der SCHWABENSTEIN am selben Tag in Bre-
men. Seebohms Kommentar: Ein Schiff, wie wir es heute brauchen.
Während ein Matrose das schwedische Fahnentuch zusammenrollte, versprach Kulenkampff,
der Lloyd werde mit der GRIPSHOLM an die Tradition der BREMEN und EUROPA anknüpfen.45 Zum
Trost für die traurigen Schweden beendete er seine Ansprache mit einem dreifachen Hurra auf
die abmusternde Besatzung.
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Abb. 3 Die GRIPSHOLM der Bremen-Amerika-Linie am 30. Januar 1954 an der Columbuskaje in Bremerhaven
vor ihrer ersten Ausreise unter bundesdeutscher Flagge. Ihre Schornsteine sind jetzt im lloydtypischen Ocker-
gelb gestrichen; ihr neuer Heimathafen ist Bremen. (Foto: Jürgen Richert)
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Der seit 1950 in kleinen Schritten mit der SAL gewachsene, seit 1953 zielstrebig und zügig
vorbereitete Entschluss des NDL war in einem Punkt mutig: 1959 musste er die GRIPSHOLM
allein übernehmen und die Schweden in damals noch nicht frei verfügbaren Dollar auszahlen.
Seinen günstigen Kaufpreis von 10 Millionen DM sollte das alte Schiff in fünf Dienstjahren
selbst erwirtschaften – falls möglich, natürlich deutlich mehr.46 Das war unbedingt anzustreben,
denn die Bremer rechneten damit, die GRIPSHOLM bestenfalls bis Anfang der 1960er Jahre ein-
setzen zu können. Dann wäre das Schiff reif für die Abwrackwerft. Bis dahin musste ein zeit -
gemäßes und damit wesentlich teureres Ersatzschiff beschafft und bezahlt werden. Das war ein
drückendes Problem. Denn die GRIPSHOLM würde beim Verkauf nur den Schrottwert erzielen,
also bestenfalls ein Drittel ihres Kaufpreises von 1959. Die Frachterflotte des NDL musste zeit-
gleich weiter ausgebaut werden.
Eine Studie in der »Hansa« stützte 1954 die Entscheidung des NDL, auf die Linie Bremer -
haven – New York zurückzukehren: Die Frage, ob es sich überhaupt noch lohnt, bei der zuneh-
menden Dichte und Zuverlässigkeit des Luftverkehrs Fahrgastschiffe zu bauen, ist zu bejahen.
Jedenfalls sprechen die gute Besetzung der meisten ausländischen Fahrgastschiffe in den letz-
ten Jahren und die große Zahl der in den verschiedenen Ländern in letzter Zeit in Dienst
gestellten Fahrgastschiffsneubauten sehr dafür.47
Der Einsatz der GRIPSHOLM unter deutscher Flagge belebte die Diskussion. Die Verfechter der
Passagierschifffahrt witterten Morgenluft: Wenn eine Weltfirma wie der Norddeutsche Lloyd
das Passagegeschäft in großem Stil aufnahm, konnte es um die Rentabilität und Chancen der
Passagierschiffahrt nicht so schlecht bestellt sein, wie andere Reeder seit langem behaupten,
hieß es im Wochenblatt »Der Spiegel«.48
Der Redakteur der Hamburger Tageszeitung »Die Welt«, Hans Georg von Studnitz, einer der
eifrigsten Trommler in diesem Streit, schlug hoffnungsvoll auf die Pauke: Fahrgastschiffe seien
nicht grundsätzlich unrentabel. Das zeige das Beispiel der Griechen, der am schärfsten rechnen-
den Reeder der Welt, die dieses Geschäft, aus dem sie laufend weitere Neubauten finanzieren,
keinen Tag länger betrieben, wenn sie daran nicht kräftig verdienten. Von Studnitz widersprach
scharf den Plänen des Verkehrsministeriums: Statt eine zweistellige Millionensumme an
 Dollar-Devisen für 20 Flugzeuge aus amerikanischer Produktion für die Lufthansa auszugeben,
solle man lieber für den gleichen DM-Betrag fünf Fahrgastschiffe mit etwa 20 000 BRT auf
deutschen Werften bauen. Der Bundestag solle das Geld in einem außerordentlichen Haushalt
bereitstellen und im eigenen Lande ausgeben, verlangte von Studnitz.49 Seine zu laut erhobene
 Forderung war unrealistisch; offene Subventionen standen für die Passagierschifffahrt nicht zur
Debatte. Schifffahrtsförderung lief diskreter ab.
Über die im Vergleich zur Vorkriegszeit bescheidene Größe eines möglichen neuen Liners
waren sich dagegen alle einig. Die saloppe Bemerkung von Ministerialrat Heinz Kallus von der
Abteilung Seeverkehr des Bundesverkehrsministeriums in Hamburg ging allerdings meilen-
weit an der Wirklichkeit vorbei: Es wäre töricht, gleich ein Blaues-Band-Schiff zu bauen. Dann
sagen die draußen: Da sieht man’s, die Deutschen sind schon wieder so weit, um sich das Blaue
Band zu holen.50
Willy Max Rademacher ließ nicht locker und forderte erneut eine westdeutsche Passagier -
flotte. Sie sei wichtiger als der geplante Ankauf von Flugzeugen für die neue Lufthansa. Rade-
macher riet von Fehlinvestitionen ab: Die Propellermaschinen könnten durch die Entwicklung
der Jets in einigen Jahren überholt sein. Damit sollte er richtig liegen.
Erstmals warnten der Norddeutsche Lloyd und die Hapag vor zu viel Optimismus. Sie stell-
ten öffentlich die Kardinalfrage, woher denn das Geld kommen solle, mit dem die Reedereien,
die für ihre fast hundertprozentigen Kriegs- und Reparationsverluste keine Entschädigung
erhalten hatten, die gewünschten Liner bezahlen könnten.51
Dafür gab es gute Ansätze: Das Gesetz zum Erwerb und zum Bau von Handelsschiffen vom
134
Focke:Buch neues Layout  17.08.2009  14:57 Uhr  Seite 134
27. September 1950 bot Reedern für Frachtschiffsneubauten langfristige Darlehen aus Haus-
haltsmitteln des Bundes an. Sie waren gewinnabhängig zu verzinsen und zu tilgen und damit
nur bedingt rückzahlbar. Solche Darlehen waren de facto Ersatz für das weitgehend fehlende
Eigenkapital. Wer sie bekam, brauchte keine Subventionen: Denn Gewinne schienen in den frü-
hen 1950er Jahren in weiter Ferne. Des Weiteren begünstigte der Bundesfinanzminister nach
§ 7d des Einkommensteuergesetzes analog zur Förderung des Wohnungsbaus nach § 7b solche
Steuerzahler, die den Bau oder Kauf von Schiffen finanzierten. Sie durften den vollen Dar -
lehensbetrag von ihrer Steuerschuld abziehen.
Beide Regelungen gaben dem Wiederaufbau der Handelsflotte entscheidende Impulse, der
zudem vom Marshallplan profitierte. Bis 1954 flossen 421 Millionen DM aus Bundeshaushalts-
mitteln, 301 Millionen DM aus sogenannten ERP-Gegenwertfonds über die Kreditanstalt für
Wiederaufbau (KfW) in Frankfurt zum Vorzugszins von vier Prozent und etwa 850 bis 950
§ 7d-Millionen DM auf die Reedereikonten und gleich weiter an die boomenden deutsche Werf-
ten. Damit wurden rund 35% der Seeschiffsneubauten finanziert.52
Ein 6000-BRT-Motorfrachter mit 15 Knoten kostete Anfang der 1950er Jahre rund 10 Millio-
nen DM. Er amortisierte sich bei guter Wirtschaftslage mit auskömmlichen Raten in wenigen
Jahren und sparte auf der Nordatlantikroute jährlich 500 000 Dollar an Devisen ein. Kludas
nennt, bezogen auf das Jahr 1953, für ein Passagierschiff Kosten von 2500 bis 3000 DM pro
BRT.53 Ein 20 000-BRT-Liner würde also je nach Ausstattung 50 bis 60 Millionen DM er for -
dern. Ein Jahr später war bereits von 60 bis 75 Millionen Mark die Rede, und es ging weiter nach
oben, da wegen des Schiffbaubooms die mehrjährige Lieferzeit zu berücksichtigen war. Bei  die -
sen Preisen war die Rentabilität fraglich. Der wachsende Flugverkehr verschärfte das  Problem.
Rademacher und von Studnitz hielten dagegen. Sie verwiesen nicht nur auf die Griechen,
sondern auch auf die Italiener, Franzosen und Engländer, die allesamt nach dem Krieg stattliche
 Passagierflotten aufgebaut hätten oder Neubauten planten. Offenbar täten sie dies, weil die
 Passagier schifffahrt trotz des rapide anwachsenden Weltluftverkehrs noch immer ein gutes
Geschäft sei. In den Reedereikontoren an Elbe und Weser wusste man, dass ausländische Liner
oft mit erheblichen direkten Subventionen entstanden, die die tatsächlich zu zahlenden Bau-
preise verbindlich reduzierten und weniger verschämt gewährt wurden als in Westdeutschland.
Ihre Wartungs- und Betriebskosten konnten die Schiffe durch die Passagepreise nicht decken.
Außerdem wurden einige von ihnen vor dem Hintergrund des Ost-West-Konflikts primär mit
strate gischen Absichten gebaut, nicht nur die UNITED STATES.54
Bundesverkehrsminister Seebohm äußerte sich erneut beim Überseetag 1954 in Hamburg.
Den Flaggenwechsel auf der GRIPSHOLM nannte er ein bemerkenswertes Ereignis. Es sei be -
dauerlich, aber auch unvermeidbar, dass die Passagierschifffahrt vorerst zurückstehen musste.
Die Notwendigkeit deutscher Liner sei für die Bundesregierung keine Streitfrage, las Seebohm
holprig vom Blatt. Die hohen Baukosten dieser Schiffe zwingen jedoch dazu, unüberlegte  Ex -
perimente zu vermeiden und diese Aufgabe nur nach sorgfältiger Planung anzugreifen, um
Fehlinvestitionen auszuschalten. Prestigefragen dürfen nicht dazu verleiten, hier von dem
Prinzip abzuweichen, dass die Reedereien nach privatwirtschaftlichen Grundsätzen geführt
werden müssen.55
Hapag-Lloyd-Vorstand Dr. Horst Willner nannte 1980 die Rückkehr des Norddeutschen
Lloyd in den Passagierdienst erstmals öffentlich ein beträchtliches Wagnis.56 Aus der Analyse
des Jahres 1954 war das Konzept für Kauf und Betrieb der GRIPSHOLM jedoch überzeugend und
bei weitem nicht so kühn wie die fast gleichzeitig getroffene Vorstandsentscheidung, auf einen
Schlag drei große Kombischiffe mit Luxusausstattung für 86 Passagiere der Ersten Klasse für
die Ostasienfahrt beim Bremer Vulkan zu ordern und ab 1954 in Dienst zu stellen. Die nicht
gerade billige SCHWABENSTEIN kam gleichzeitig mit der GRIPSHOLM in Fahrt. Ihre Schwestern
BAYERNSTEIN und HESSENSTEIN folgten in kurzen Abständen.57
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Schon vor dem Zweiten Weltkrieg galten kombinierte Fracht- und Fahrgastschiffe mit so
wenigen Kabinenplätzen als unrentabel. Nicht nur Dr. Walter Voß, vor 1939 Leiter der Hapag-
Passageabteilung und danach Vorstandsmitglied der Deutschen Amerika-Linie, bezweifelte
öffentlich, dass die Kombischiffe ihre Kosten auf der Ostasienroute wieder einfahren könnten.
Auch eine in der »Hansa« 1954 veröffentlichte Studie ging davon aus, daß selbst bei vollbesetz-
ten Kammern eine Rentabilität dieser Ostasienschiffe kaum erwartet werden kann.58 Damals
war die Ladung nicht in beiden Richtungen gesichert. Auch deutsche Passagiere waren meistens
rar. Viele reisten nur auf Teilstrecken mit. Doch der regelmäßige Halt in Southampton sorgte
dafür, dass eine wachsende Zahl von Engländern die attraktiven Schiffe auf der kolonialen Fern-
ostroute buchte.59 Zweifel am Sinn der Entscheidung für die Kombischiffe halten sich bis heute,
zumal die Hapag drei fast baugleiche Exemplare in den Gemeinschaftsdienst mit dem NDL ein-
brachte, was die Auslastungs- und Rentabilitätsprobleme verdoppelte.60
Weder die Hapag noch die Hamburg Süd folgten nach 1945 dem Beispiel des Lloyd, einen rei-
nen Atlantikliner in Fahrt zu bringen. Sie beschränkten sich auf ihren Passagierschiffsrouten
der Vorkriegszeit auf Frachter mit wenigen Fahrgastkabinen und auf Kombischiffe. 1959, als der
NDL seine neue BREMEN in Dienst stellte, und dann noch mindestens einmal 1963 erwog aller-
dings die Hamburg Süd auf Initiative ihres Inhabers Rudolf August Oetker, doch wieder ein
großes Fahrgastschiff bei einer deutschen Werft zu bestellen und zu betreiben. Zeitungsartikel,
Modelle, Fotos und Deckspläne der eleganten Entwürfe zeigen zwar den Ernst der Überlegun-
gen, mehr noch aber die Anstrengungen der deutschen Werften um Köder für lohnende
 Aufträge, deren Zahl seit 1958 jäh abgesackt war.61 Die Projekte scheiterten, weil ihre Rentabi-
lität zweifelhaft war.
Die Hapag, die auf vielen Frachterrouten mit dem Lloyd kooperierte, war aus finanziellen
Gründen ähnlich zurückhaltend wie die Hamburg Süd. Im Nordatlantikdienst zwischen
 Hamburg, Cuxhaven und New York stellte sie bis 1960 auf zwei Linern die Besatzung vom
Matrosen bis zum Kapitän, zunächst 1951 auf der HOMELAND und ab 1952 auf der ITALIA der
Home Lines mit Sitz in Panama.62 Spektakulär scheiterte die Hapag 1960 mit ihrem zu früh
gestarteten Versuch, ab 1957 auf dem westdeutschen Markt mit der ARIDANE ein kleines Kreuz-
fahrtschiff der Luxusklasse zu betreiben. Nach nur drei Jahren musste sie mit mehr als 10 Mil-
lionen DM Verlust (dem Kaufpreis der GRIPSHOLM!) wieder abgestoßen werden.
Die Hapag hätte sich auf dieses Abenteuer nicht einlassen dürfen, urteilt der Hamburger
 Passagierschiffs-»Papst« Arnold Kludas.63 Er glaubt, mit der ARIDANE-Investition und dem Geld
für die drei Ostasien-Kombischiffe wäre der Hapag 1957 mit Sicherheit auch eine risikolose
 Rückkehr in die damals noch lukrative Passagierschiffahrt auf dem Nordatlantik möglich
gewesen, die ja nebenher ebenfalls noch Kreuzfahrten erlaubt hätte.64 Kludas meint, der Lloyd
und die Hapag hätten 1953/54 statt der Kombischiffe je ein mittelgroßes Passagierschiff für den
Nordatlantikdienst bauen, bis Ende der 60er Jahre im Verkehr halten und dabei Gewinne ein-
fahren können. Das hätte man in Bremen und Hamburg Anfang der 1950er Jahre vorhersehen
 können.65
Andererseits rechnet Kludas grob vor, dass Neubauten in den 1950er Jahren nicht rentabel
sein konnten. Hätten der Lloyd oder die Hapag 1953 ein Fahrgastschiff auf einer deutschen
Werft in Auftrag gegeben, hätte ein der späteren BREMEN oder der HANSEATIC vergleichbarer
30 000-Tonner mindestens 90 Millionen DM gekostet – falls er überhaupt lieferbar gewesen
wäre. Ein Neubau wäre wegen des Schiffbaubooms und der damals gängigen Preisgleitklauseln
der Werften über viele Jahre für die Reeder nicht kalkulierbar und deshalb nicht verantwortbar
gewesen. Rentabilitätsrechnungen konnten unter solchen Umständen nicht aufgehen, schreibt
Kludas.66
Aus dem Scheitern der ARIADNE zog der Lloyd-Vorstand die richtige Konsequenz, erst 1961
vor einem wirtschaftlich deutlich verbesserten Hintergrund mit einer einzigen Kreuzfahrt ab
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 Bremerhaven die Publikumsresonanz auf dem Heimatmarkt zunächst zu testen. Er tat das klu-
gerweise nicht mit einem speziellen Kreuzfahrtschiff, sondern mit seiner bereits eingeführten
BERLIN, wie die GRIPSHOLM vereinbarungsgemäß seit Anfang 1955 hieß. Zu diesem Zweck löste
der Lloyd sie für kurze Zeit aus dem Liniendienst heraus. In der Karibik hatte sie bereits seit
1955 gelegentlich Urlaubsreisen mit sehr guter Resonanz gemacht.67
Auch 1957 und 1964 kam für den Lloyd nur ein Passagierschiff aus zweiter Hand infrage. Die
knappe Kasse reichte zwar meist für den kraftvollen Ausbau der Frachterflotte, der stets
 Vorrang hatte und für den nach wie vor Wiederaufbaudarlehen zur Verfügung standen, aber nie
für einen großen neuen Liner.68 Willner bestätigt, dass die mehrfach angestrebten Passagier-
schiffsneubauten aus finanziellen Gründen von vornherein aus[schieden]. Deshalb sei der NDL
1954 das Risiko des Konkurrenzkampfes mit einem gebrauchten und langsamen Schiff ein -
gegangen.69
Was die finanziellen Aussichten angeht, kam ein weiterer Aspekt hinzu: Als der Lloyd das
Passagegeschäft auf dem Nordatlantik wieder aufnahm, traf er nicht nur auf europäische und
amerikanische, sondern auch auf wachsende deutsche Konkurrenz – sogar direkt vor seiner
Haustür. Die United States Lines war in Bremerhaven mit der AMERICA und der UNITED STATES
vom ersten Tag an eine scharfe Mitbewerberin.70 Vom April 1955 an pendelte zusätzlich die
SEVEN SEAS zwischen Bremerhaven und Montreal, ab Herbst 1955 unter der Flagge der Europa-
Canada Linie in Bremen.71 Sie war ein umgebauter Frachter und fuhr zehn Jahre lang als typi-
sches Auswandererschiff, gelegentlich auch nach New York. Die SEVEN SEAS war mit 150
Metern Länge deutlich kleiner als die BERLIN und mit 16 Knoten gleich langsam. Sie hatte fast
nur Kabinen der Touristenklasse und bot etwas weniger Service und Komfort als der Lloyd, aber
günstige Passagen. Wie die NEW YORK und später die ARKADIA der Greek Line setzte die SEVEN
SEAS in Bremerhaven auf Passagiere, die kein
Erlebnis auf See, sondern lediglich eine bezahl-
bare Überfahrt suchten. Sie zog so einen Teil
der Auswanderer nach Kanada von der BERLIN
ab, die in Halifax anlegte und nicht den St.
Lorenz-Strom hinauflief wie die SEVEN SEAS.
Deren Angebot sorgte dafür, dass der Lloyd
auch scharf kalkulierte Kabinen anbieten muss-
te, um mit Emigranten im Geschäft zu bleiben.
Das drückte die Erlöse.
Die Konkurrenz an der Elbe war ebenfalls
nicht zu unterschätzen. Seit März 1952 lief die
ITALIA zwischen Cuxhaven und New York. Sie
war etwas jünger, größer und moderner aus -
gestattet als die GRIPSHOLM. Als KUNGSHOLM
war sie von 1928 bis 1939 zwischen Göteborg
und New York sowie auf Kreuzfahrten im Ein-
satz gewesen. Nun schöpfte sie das Fahrgast -
reservoir in Hamburg und an der Unterelbe
weitgehend ab, zumal Hamburger nie gern mit
Bremer Schiffen reisten. Da war ihnen ein
Liner mit Panama als Heimathafen, wie die
ITALIA, schon lieber. Für Passagiere aus Bremen
und Bremerhaven war die ITALIA eine Alter -
native, wenn ihr Fahrplan besser zu den
Urlaubs- und Geschäftsterminen passte als  der -
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Abb. 4 Werbung in amerikanischen Zeitungen.
(Sammlung Friedrich Steinmeyer)
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jenige der BERLIN. Beide Schiffe deckten dasselbe Fahrgastsegment ab.72 Es war also keinesfalls
selbstverständlich, von Deutschland aus eine Nordatlantikpassage beim Norddeutschen Lloyd
zu buchen. Zahlreiche, oft preisgünstigere Schiffe entzogen ihm Fahrgäste, auf die er bei seinem
Einstieg in den Passagierdienst gesetzt hatte. Ihr Fernbleiben beeinträchtigte von Anfang an das
Betriebsergebnis der BERLIN in der Touristenklasse.
Hierzu trug ebenfalls die Konkurrenz aus der Luft bei. Auch sie gab es schon, als der Lloyd
1954 wieder antrat, und das ebenfalls direkt in Bremen: Wer es eilig hatte, auf Komfort verzich-
ten mochte und Geld wie Heu hatte, konnte seit Juni 1951 einmal wöchentlich mit einer Pro-
pellermaschine vom Typ Douglas DC 6B mit vier Kolbenmotoren der skandinavischen Flug -
gesellschaft SAS von Bremen direkt nach New York fliegen, allerdings mit zeitraubenden
Zwischenlandungen in Prestwick in Schottland und Gander auf Neufundland – Defekte und
anschließende Reparaturen nicht ausgeschlossen. Ab 1953 startete die Maschine zweimal, ab
1954 sogar dreimal wöchentlich.73 Schon Mitte der 1950er Jahre sei der transatlantische Luft-
verkehr [...] zur Selbstverständlichkeit geworden, behauptete Horst Willner 1980. Ganz so war
es nicht.
Das Echo auf die erste Ausfahrt der GRIPSHOLM unter deutscher Flagge war bemerkenswert.
Doch es wurde noch übertroffen, als das Schiff ab Januar 1955 BERLIN hieß und im Topp die
weißblaue Flagge des Norddeutschen Lloyd führte. Sie wieder auf einem Liner zu sehen, war
vielen mindestens so wichtig wie das bereits im Jahr zuvor etablierte Schwarzrotgold der
 Bundesrepublik Deutschland.
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Abb. 5 Die GRIPSHOLM hieß ab 7. Januar 1955 BERLIN und sah mit ihrem schwarzen Rumpf nun aus wie ein
traditioneller Lloyd-Liner der Vorkriegszeit. (Archiv DSM)
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Der Name BERLIN stand für Tradition und
Neuanfang zugleich. Es war deshalb kein Zu -
fall, dass der Norddeutsche Lloyd bei der Wer-
bung für sein erstes Passagierschiff nach 1945
auf optische Kontinuität setzte, indem er auf
ein populäres Plakatmotiv Ottomar Antons
aus der Vorkriegszeit zurückgriff: Ein Matrose
hisst stolz die Kontorflagge mit Anker und
Schlüssel, während ein beeindruckender Liner
mit rotem Rumpf auf hoher See scheinbar
unbeirrbar seine Bahn zieht. Nur die Schiffs-
silhouette hatte sich leicht verändert, damit die
aktuelle BERLIN erkennbar war.
Sein auf beiden Seiten des Atlantiks über die
Zeit gerettetes Renommee aus den 1930er Jah-
ren und sein geschultes Personal sicherten
dem Lloyd im Wettbewerb einen kleinen,
allerdings nicht genau berechenbaren Vor-
sprung. Trotz der ungünstigen Konkurrenz -
lage auf dem deutschen, englischen und fran-
zösischen sowie amerikanischen Markt schien
es so, als hätten Bertram und Kulenkampff den »richtigen Riecher« gehabt: Mit der Auslastung
der an sich nicht besonders anziehenden GRIPSHOLM konnten sie vor allem in der Touristenklas-
se zunächst zufrieden sein. In seinem Geschäftsbericht für 1954 betonte der Lloyd, der Betrieb
des Liners habe bewiesen, dass insbesondere in den USA Lloydname und -flagge noch unver-
gessen sind, so dass sich die an den Einsatz des Schiffes geknüpften Erwartungen voll erfüllt
haben.74 Für die Jahre 1955 und 1956 hieß es: Die Ergebnisse des in der Nordatlantikfahrt ein-
gesetzten MS BERLIN waren durchaus befriedigend, eine Folge des immer noch großen Good-
will unserer Gesellschaft im Passagiergeschäft auf dem Nordatlantik, der die mit diesem
Geschäft verbundenen hohen Risiken rechtfertigt.75
Auch Willner bestätigt, die veraltete BERLIN habe sich einem ungleiche[n] Kampf gegen
modernere Liner anderer Nationen stellen müssen. Ihr Erfolg sei verblüffend und vor allem [...]
dem vorzüglichen Service zu verdanken gewesen, der dem unnachahmlich kultivierten Schiff
auf Anhieb einen hohen Beliebtheitsgrad verschafft habe. Hinzu komme, dass in den 1950er
Jahren aufgrund der jahrelangen Zwangspause ein beträchtlicher Nachholbedarf für interkon-
tinentale Reisen bestanden habe. Daher habe die Passagierschifffahrt zwischen Europa und den
USA noch reelle Chancen gehabt, nicht zuletzt wegen des Auswandererverkehrs.
Erst in jüngster Zeit wurde bekannt, dass die SAL dem Lloyd die GRIPSHOLM keineswegs im
Bestzustand übergeben hatte. Das galt nicht für die Innenausstattung, besonders aber für die
dreißig Jahre alte Maschine.76 An ihr fielen unvorhergesehene Reparaturen an, die den ohnehin
nicht üppigen Gewinn weiter schmälerten.
Mit einem zweiten Liner zurück an die Spitze?
Im Februar 1955 forderte das Bundesverkehrsministerium unmittelbar nach der Umbenennung
der GRIPSHOLM in BERLIN den NDL und die Hapag auf, bis zum 20. April detaillierte Neubau-
vorschläge für zwei Nordatlantikliner zu machen. Es sollte nun doch der Startschuss für den
Wiederaufbau einer deutschen Fahrgastflotte gegeben werden. In einem gemeinsamen Brief
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Abb. 6 Lloyd-Liner-Kontinuität beweist dieses Plakat,
das nur leicht verändert aus der Vorkriegszeit über -
nommen wurde, um die Silhouette der aktuellen  BERLIN
zu integrieren. (Sammlung Klaus Grote, Bremen)
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forderten beide Reedereien 40% Wiederaufbaudarlehen, die langfristig weder zu verzinsen
noch zu tilgen waren. Monatelang herrschte Funkstille, ehe Bonn am 13. Dezember verlangte,
die Anträge müssten bis Anfang Januar 1956 vorliegen. Das erklärten sowohl der NDL als auch
die Hapag für unrealistisch.77
Während die Bremer ihr »Comeback« im Passagierdienst seit 1950 zielstrebig vorbereitet
hatten, schwankte der Hapag-Vorstand in dieser Frage. Zwei Jahre nach der ersten Ausfahrt der
GRIPSHOLM unter Bremer Regie äußerte sich Vorstand Werner Traber auf der Hauptversamm-
lung am 23. Februar 1956 zum Thema »Deutsche Fahrgastschiffahrt« mit einem Seitenblick an
die Weser: Der Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte dürfe nicht in einer Kopie des Vor-
kriegsmodells bestehen, sondern müsse sich an den veränderten Tatsachen orientieren. In -
wieweit die durch das Anwachsen des Luftverkehrs geänderte Situation die Rentabilität von
Passagierschiffsneubauten entscheidend beeinflussen würde, ist eine außerordentlich kontro-
verse Frage, die aus der Rentabilitätssituation der heute in Dienst befindlichen Fahrgastschiffe
keineswegs abschließend beurteilt werden kann. Neubauten würden vier bis fünf Jahre Bauzeit
erfordern, so dass schon daraus sich die Notwendigkeit einer Prognose auf die Zeit ab 1960
ergibt.78 Die Hapag sei lediglich bereit, ihre langjährige Erfahrung in den Dienst der Sache zu
stellen. Sie wird indessen selbst nicht als Träger von Passagierschiffen in Frage kommen
 können.79
Dies galt bisher als endgültige Haltung der Hapag. Doch in ihrem nächsten Geschäftsbericht
für 1955 findet sich eine bisher kaum beachtete gegensätzliche Einschätzung: Während der
Wiederaufbau der Frachtschiffsflotte zügig fortschreitet, konnten die Pläne zur Wiederauf -
nahme der Nordatlantik-Passagierfahrt nicht wesentlich gefördert werden. Abgesehen von
dem sehr schwierigen Problem der Finanzierung großer Passagierschiffsneubauten bei einem
durch viele andere Investitionsvorhaben stark beanspruchten innerdeutschen Kapitalmarkt
steht ihrer Verwirklichung in naher Zeit auch die immer noch anhaltende Vollbeschäftigung
der deutschen Werften hindernd entgegen. Dennoch hoffen wir, wenigstens in absehbarer Zeit
die Voraussetzungen für die Wiederaufnahme der Passagierschiffahrt schaffen zu können, von
deren Notwendigkeit im Rahmen der wiederaufgebauten Handelsflotte wir auch im Zeitalter
des überseeischen Luftverkehrs überzeugt sind.80 Diese Absichtserklärung blieb allerdings ohne
Folgen, so dass in der Praxis nicht von einem Zickzackkurs gesprochen werden kann. Die
 Hamburger verlangten im Herbst 1956 mehr als 40% indirekte Subventionen für ein Fahrgast-
schiff, doch das Ministerium lehnte ab: Die zur Verfügung gestellten Unterlagen in Bezug auf
Rentabilitätsberechnungen, technische Durcharbeitung und Finanzierung sind nicht vollstän-
dig genug, um das Projekt zu bearbeiten.81 Die Hamburger nahmen den Liniendienst mit
 Passagierschiffen nicht wieder auf, die Bremer dachten an einen zweiten Liner.
Auf der Hauptversammlung im August 1956 sagte Lloyd-Vorstand Kulenkampff, das
Geschäftsjahr 1955 sei für die BERLIN nicht schlechter gewesen als 1954. Das klang zurück -
haltend wie stets bei ihm. Doch in diesem Fall war die Wortwahl auffällig. Sie deutet darauf hin,
dass der Lloyd sich viel erhofft und nun erkannt hatte, dass aus der BERLIN nicht mehr heraus-
zuholen war. Sie bot den Komfort der 1920er Jahre, wenn auch mit Stil.82 Das wusste Kulen-
kampff, der vor den Aktionären ankündigte, die BERLIN sei nicht das Endziel. An den Ankauf
und den Umbau weiterer alter Passagierschiffe sei aber nicht gedacht. Zwar habe man erneut
über einen Neubau beraten, doch daß wir einen großen finanziellen Beitrag dazu nicht leisten
können, ist wohl klar. Man müsse neue Wege gehen.83 Es sollte also weder ein weiterer Old -
timer vom Schlage der BERLIN übernommen werden, noch kam ein Neubau infrage. Der Lloyd
besaß nach wie vor zu wenig Eigenkapital. Bis 1956 betrug es 45 Millionen DM. Der Aufbau der
Frachterlinien war nicht abgeschlossen und erforderte deshalb weitere Investitionen.
Überraschend machte Bundesminister Seebohm dem Lloyd Hoffnungen, als er bei der Eröff-
nung der Internationalen Funk- und Schallortungstagung 1956 in Hamburg sprach: Wir sind
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bereit, auch den Wiederaufbau der Passagierschiffahrt mit allem Nachdruck zu fördern. Wir
müssen aber daran festhalten, dass auch in diesem Zweige der deutschen Schiffahrt der Boden
der Privatwirtschaft nicht verlassen wird. Daß die eigene Kraft der Reeder nicht ausreichen
wird, wissen wir. Die Initiative muß aber bei den Reedern liegen.84 Das war ein Angebot,
zumindest mit vergünstigten Krediten zu helfen.
Als Anfang Oktober 1956 an der Columbuskaje der 50 000. Fahrgast auf der BERLIN  ein checkte,
nutzte Kapitän Heinrich Lorenz den Anlass: Passagiere von heute wollten auf großen Linern
reisen, sagte er der Presse. Sie zu bauen sei eine nationale Angelegenheit. Geklärt werden müss-
ten allerdings die Finanzierung und die Werftenfrage.85 Damit meinte Lorenz die Überlastung
der deutschen Schiffbaubetriebe vor allem durch Exportaufträge, was zu den bekannt langen
Lieferzeiten von mehr als zwei Jahren führte.86
Während sich der Lloyd-Vorstand in seiner betriebswirtschaftlichen Bewertung nach außen
eher zurückhaltend gab, tendierte er intern wegen der beschränkten Konkurrenzfähigkeit der
BERLIN zum baldigen Einsatz eines weiteren Nordatlantikliners. Der Lloyd ging davon aus, die
BERLIN nur noch für kurze Zeit neben ihm einsetzen zu können. Spätestens Anfang der 1960er
Jahre rechnete er mit ihrem Ende und der Notwendigkeit, einen weiteren (dritten) Liner in
Dienst zu stellen. Die Dienstzeit der BERLIN und die des geplanten zweiten großen Liners, der
künftigen BREMEN, sollten sich nach der ursprünglichen Planung nur für zwei bis drei Jahre
überlappen. Tatsächlich wurden es bis zum Oktober 1966 fast siebeneinhalb.
Bertram und Kulenkampff konnten sich bei ihren Planungen an einer Studie orientieren, die
die Wirtschaftswissenschaftler Hans-Otto von Borcke und Hugo Heeckt vom Institut für Welt-
wirtschaft der Universität Kiel 1956 unter dem Titel »Entwicklung und Aussichten der deut-
schen Passagierschiffahrt auf dem Nordatlantik« veröffentlicht hatten.87 Beide Ökonomen
interessierten sich besonders für die Rentabilitätsaussichten. Adressaten des Gutachtens der
beiden Experten waren in erster Linie die großen Reedereien und die Senate in Bremen und
Hamburg sowie die Bundesregierung in Bonn. Der Norddeutsche Lloyd richtete seine Entschei-
dungen in der Passagierschifffahrt erkennbar an dieser Studie aus. Hier ihre Kernthesen:
– Trotz hoher Kosten von Neubauten erfordere ein wirtschaftlicher Betrieb mindestens zwei
mittelgroße und mittelschnelle Liner, um einen regelmäßigen zweiwöchentlichen Dienst zu
ermöglichen. Anzustreben sei eine Überfahrtsdauer von sieben Tagen, die eine Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 23,5 Knoten voraussetze. Für einen rentablen Betrieb sei eine
Relation von etwa 150 Passagieren der Ersten Klasse zu rund 1300 in der Touristenklasse
anzustreben. Eine Wechselklasse solle bei Bedarf die Zahl der Luxuskabinen verdoppeln.88
– Angesichts der aktuellen Auftragslage deutscher Großwerften müsse der Auftrag rechtzeitig
erteilt werden, da für den Bau eines solchen Passagierschiffes einschließlich Ausrüstungszeit
mit bis zu drei Jahren zu rechnen sei.89 In der betriebswirtschaftlich günstigsten Größe er -
fordere ein Liner nach dem Stand von 1956 etwa 140 Millionen DM einschließlich abseh barer
Preisgleitklauseln. Für die damit für zwei Schiffe erforderlichen fast 300 Millionen DM seien
angesichts des geringen Eigenkapitals der Reedereien Hilfen der öffentlichen Hand mit Kre-
diten und Sicherheiten notwendig.90 Die Rentabilität von Passagierschiffsneubauten liege
daher nicht nur im Interesse der beteiligten Reederein, sondern auch der Steuerzahler.
– Berechnungsgrundlagen für die Rentabilität der Liner seien die Betriebskosten sowie die zu
erwartende Kapazitätsausnutzung, die wiederum von der Wettbewerbslage abhänge. Wegen
der vielen Imponderabilien sei es praktisch unmöglich, eine genaue Prognose für die Renta-
bilität zu stellen. Lediglich eine einigermaßen gesicherte Rentabilitätsvorschau sei möglich,
wenn man die Hauptfaktoren auf der Einnahme- und Ausgabeseite ermittle und bekannte
Ergebnisse vergleichbarer Liner berücksichtige. Die Kosten für Bau und Kapitaldienst seien
außerordentlich hoch. Zu berücksichtigen sei, dass die Ausgaben für Heuern, Bunkerkosten,
Verpflegung, Decks- und Maschinenausrüstung sowie Reparaturen in weitaus stärkerem
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Maße gestiegen seien als die Passagepreise. Allerdings lägen sämtliche Kostenfaktoren etwa
auf dem Niveau der wichtigsten Wettbewerber. Immerhin wickelten die deutschen Werften
mehr als 70% ihrer Aufträge für ausländische Rechnung ab.91
– Mit großer Wahrscheinlichkeit würden deutsche Liner im Nordatlantikdienst bei einer Bele-
gung von 70% bereits mit Gewinn fahren.92 Wegen ihres guten Rufes könnten sie vermut-
lich sogar noch mit einer besseren durchschnittlichen Auslastung rechnen und zwar für
 längere Zeit. Diese Annahme werde dadurch gestützt, dass es keine Verbote für Auslands -
reisen oder Auswanderungen, aber genügend Devisen für Reisende gebe.
Das Fazit der Studie: Das mit dem Bau und dem Betrieb deutscher Passagierschiffe verbundene
Risiko der Kapitalbeschaffung und -bindung sei vertretbar. Zwar würden Düsenverkehrsflug-
zeuge den Wettbewerb besonders in der Touristenklasse wesentlich verschärfen, doch brauche
das Schiff nicht zu unterliegen, wenn es sich der neuen Lage anpasse.93 Aufgrund der zuneh-
menden Reisefreude der Amerikaner und wegen des allgemein wachsenden Wohlstands könn-
ten moderne deutsche Liner sehr wohl so starken Zulauf finden, dass ihnen von dem ver -
größerten Gesamtvolumen des Transatlantikverkehrs ein genügender Anteil zugute käme, um
eine gute Kapazitätsauslastung zu erlangen.94
Die Studie bestärkte Bertram und Kulenkampff bei ihrer Suche nach einem zweiten Nord -
atlantikliner. Sie durften hoffen, mit ihm Geld zu verdienen, wenn sie ihn dem Gutachten
 entsprechend planten. Allerdings hatten sich die Kieler Experten ein Schlupfloch gelassen: Sie
schlossen ausdrücklich nicht aus, dass die Verzinsung und die Amortisation der von ihnen
 empfohlenen Wiederaufbaukredite scheitern könnten. Angesichts der international üblichen
staatlichen Förderung sei dies aber vertretbar.95
Der verkehrspolitische Sprecher der oppositionellen SPD-Bundestagsfraktion, der Hambur-
ger Abgeordnete Helmut Schmidt, sah das anders. Er erklärte 1956 in einem Interview mit
Radio Bremen: Ein schöner, großer Passagierdampfer, der über den Atlantik geht, hat ohne
Zweifel einen volkswirtschaftlichen Werbungseffekt. Die Frage ist aber, ob etwa die öffentliche
Hand im Wesentlichen die Finanzierung tragen soll. Das Finanzvolumen, das hier bewegt
 werden soll, beträgt für zwei Schiffe rund 250 Millionen DM. Die Vorstellung in Reederkreisen
ist offenbar, daß etwa 100 Millionen DM davon der Bund als Darlehen geben soll. Und da muß
ich wirklich sagen, dass die Finanzierungsaufgaben des Bundes auf anderen Gebieten mir
 vordringlicher erscheinen.96
Als Minister Seebohm dem Norddeutschen Lloyd im Februar 1957 zum 100. Gründungstag
gratulierte, plauderte er aus, die Hoffnung der Bremer habe sich leider nicht erfüllt, ein neues
Passagierschiff in Dienst stellen zu können. Der Politiker kannte also die Pläne. Mit Sicherheit
wurde der Minister einmal mehr um Unterstützung bei der Finanzierung eines neuen Bremer
Liners gebeten, als er wenig später im Sommer 1957 zum 50-jährigen Jubiläum des Verbandes
Deutscher Reeder nach Hamburg kam. Dafür bürgt der Name des damaligen Vorsitzenden:
Richard Bertram.
Entgegen Kulenkampffs Aussagen vom August 1956 hielt der Lloyd seit Anfang 1957 doch
Ausschau nach einem »alten« Liner, der seinen Bedürfnisse entsprach. Ihn wollte er aus Zeit-
und Kostengründen zu einem modernen Passagierschiff nach den Vorgaben des Kieler Gutach-
tens umbauen.97 Das war sein aktuelles Sparkonzept.
Im Geschäftsbericht für 1957 äußerte sich der NDL-Vorstand anders als sonst ausführlich
und eindeutig: Der große Goodwill, in einem hundertjährigen nordatlantischen Passagierdienst
erworben, läßt sich nur erhalten, wenn auch weiterhin eine Betätigungsmöglichkeit im Passa-
gierdienst ermöglicht wird. Es sei Bedarf für mindestens ein mittelgroßes, allen modernsten
Ansprüchen genügendes deutsches Passagierschiff auch in Zukunft. Nicht zuletzt durch den
großen Goodwill unserer Gesellschaft sei eine nutzbringende Betätigungsmöglichkeit auf dem
Nordatlantik gegeben.98
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Eine zweite Auflage der an sich guten GRIPS-
HOLM/BERLIN-Idee fiel flach. Was andere Ree-
dereien 1956 außer Dienst stellten, war alt,
klein und langsam.99 Die EMPRESS OF SCOT-
LAND, aus der die Hamburg-Atlantik Linie
1958 mit geringem Aufwand die HANSEATIC
machte, kam erst im September 1957 und
damit für den Lloyd zu spät auf den Markt. Zu
diesem Zeitpunkt gab er offiziell bekannt, aus
der PASTEUR solle die neue BREMEN entstehen.
Der ausrangierte französische Truppentrans-
porter hatte seit Anfang 1957 in einer Bucht
bei Brest vor sich hingerostet. Ende April gab
der Lloyd-Aufsichtsrat dem Vorstand grünes
Licht für den Kauf des 18 Jahre alten Schiffes.
Als es um die Frage ging, ob man das verant-
worten könne, waren sich Aufsichtsrat und
Vorstand einig, daß dieser Entschluß leichter zu treffen sei, als die Verantwortung dafür zu tra-
gen, endgültig aus dem Nordatlantikverkehr abzutreten, sagte Bertram.100 Im Geschäftsbericht
für 1957 hieß es, die PASTEUR entspreche im Wesentlichen unseren jahrelangen Planungen für
einen Neubau. In dem Fernsehfilm »Projekt 7/57«, den Radio Bremen 1959 zeigte, inszenierten
beide Vorstandsmitglieder ein Gespräch über den Ankauf der PASTEUR: Meiner Ansicht ein
Geschenk des Himmels, sagte Bertram zu Kulenkampff. Das ist genau das, was wir gebrauchen
würden. Bertram weiter: Ich glaube, die Verantwortung zu tragen, nichts zu tun, dass also eine
Generation heranwächst, die den Namen des Norddeutschen Lloyd überhaupt nicht kennt, das
kann man nicht verantworten. Dagegen mit einem solchen Objekt der Übergang zu schaffen,
ist meines Erachtens das Gegebene.101
Daraus lässt sich einiges schlussfolgern: 
– Erstens hatte sich trotz intensiven Bemühens ein neues Passagierschiff für den Lloyd erneut
als nicht bezahlbar erwiesen.
– Zweitens war nicht nur Bertram von dem Ankauf der PASTEUR begeistert; der technisch wie
finanziell gleichermaßen versierte Kulenkampff hatte die Kosten eines Umbaus mit Sicher-
heit längst mindestens überschlagen und für akzeptabel gehalten, sonst hätte sich dieser eher
medienscheue Manager mit diesem Konzept nicht ausgerechnet im Fernsehen präsentiert. Er
stand von Anfang an hinter dem Projekt, das er nicht nur später mehrfach verteidigte, son-
dern zu dem er sich schon öffentlich bekannte, als er die PASTEUR im September 1957 mit aus
Frankreich nach Bremerhaven holte.102
– Drittens stützt Bertrams Anmerkung vor der Kamera die These, dass der NDL weiterhin
größten Wert auf sein weltweites Renommee legte, das er durch ein repräsentatives Passa-
gierschiff unbedingt aufrechterhalten wollte.
– Viertens kann Bertrams Wort vom Übergang nur so verstanden werden, dass er 1957 mit der
absehbaren Dienstzeit der künftigen BREMEN von 20 Jahren noch nicht das Ende der nord -
atlantischen Passagierschifffahrt für gekommen hielt, sondern über 1979 hinaus plante.
Zwar war die PASTEUR in ihrer langen Zeit von 1939 bis 1956 im Militäreinsatz abgenutzt und
kaum gepflegt worden. Ihr großer Rumpf aber war weitgehend gut erhalten, seine Form
erstaunlich modern. Der geschwungene Steven brauchte den Vergleich mit Neubauten der
1950er Jahre nicht zu scheuen, obwohl er schon 1937 entworfen worden war. Erst im Herbst
1957 stellte sich bei der Überprüfung im Technischen Betrieb des NDL in Bremerhaven heraus,
dass Teile der Eisenkonstruktion und der Decks die Erwartungen nicht erfüllten.103 Was der
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Abb. 7 Dr. Johannes Kulenkampff an Bord der
PASTEUR. (Archiv Nordsee-Zeitung, Bremerhaven)
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PASTEUR allerdings fehlte, war eine verwendba-
re Inneneinrichtung.104 Sie würde kräftig ins
Geld gehen, allerdings konnte der Lloyd sie
nach dem Geschmack und den Komfort -
ansprüchen der Zeit komplett und ohne Kom-
promisse auf hohem Niveau erneuern.
Im September 1957 blickte der Lloyd-Vor-
stand öffentlich auf das Geschäftsjahr 1956
zurück.105 Die Ergebnisse der BERLIN seien als
Folge des guten Rufes des NDL durchaus
befriedigend gewesen, also nicht gut. Dieses
Renommee rechtfertige die hohen Risiken in
der transatlantischen Fahrgastschifffahrt. Die-
ser Hinweis war eindeutig. Er zeigt, dass der
Lloyd nicht blauäugig und nur prestige -
bewusst nach einem neuen Liner strebte. Der
Vorstand war zu Recht davon überzeugt,
unbedingt ein modernes Schiff anbieten zu
müssen, um geschäftlich bestehen zu können.
Es sollte wie die BERLIN Geld einbringen, nicht
verlieren.106 Die wissenschaftliche Analyse des
Kieler Instituts hatte die Lloyd-Führung in
ihrem Kurs bestärkt. Bertram: Selbst wenn die
Gesamtverkehrszahlen der Schiffahrtslinien
weiter zurückgehen, dann trauen wir uns noch
zu, in dem verbleibenden Bodensatz zwei oder
drei Schiffe erfolgreich zu fahren.107
Ausschlaggebend für den Ankauf der PASTEUR war die Erwartung, mit ihrem Kaufpreis und
den Umbaukosten rund ein Drittel unter dem bleiben zu können, was der Lloyd für einen ech-
ten Neubau dieser Größe hätte zahlen müssen.108 Die BREMEN war 1958/59 mit etwa 100 Mil-
lionen DM rund ein Drittel teurer als der kleinere Vulkan-Entwurf nach dem Preisstand von
1954. Aufgrund der werftüblichen Preisgleitklauseln hätte sich die Differenz bis zum angepeil-
ten Liefertermin im Frühjahr 1957 vermutlich aber noch auf etwa ein Viertel verringert. Die
Bauzeit der deutlich größeren BREMEN war allerdings um die Hälfte kürzer. Andererseits lag ihre
Indienststellung wiederum zwei Jahre nach der des nicht verwirklichten BV-Neubauplans.
Zum Vergleich: Die englische Reederei P&O vereinbarte 1957 mit der Belfaster Werft Har-
land & Wolff für die 1961 abzuliefernde CANBERRA einen Preis von etwa 11,73 Millionen Pfund
Sterling, was etwa 130 Millionen DM entsprach.109 Ab 1959 rund 30 Millionen DM mehr für
einen komplett neuen Liner finanzieren zu müssen, hätte die ohnehin schon zu optimistische
Rentabilitätsrechnung des Lloyd stark belastet und das ganze Projekt nicht nur infrage gestellt,
sondern gekippt. Mit seiner kostspieligen Idee, der BREMEN einen repräsentativen zweiten
Schornstein zu verpassen, um mit der Attrappe an die Traditionssilhouette Bremer Vorkriegs -
liner anzuknüpfen, kam Bertram allerdings nicht zum Zuge.110
Schon 100 Millionen DM stellten den Lloyd vor enorme Probleme, da die öffentliche Hand
in Deutschland, anders als in anderen Schifffahrtsländern, zwar vor offenen Subventionen
zurückscheute, zu Bürgschaften und günstigen Darlehen aber nach wie vor bereit war. Allen
Schwierigkeiten bei der Umbaufinanzierung begegneten Bertram und Kulenkampff mit großer
Zähigkeit. Sie machten sich zu Recht Sorgen wegen der lange ungeklärten Finanzierung der
BREMEN. Etwa ein Viertel kam aus der Lloyd-Kasse, ein Drittel waren Kredite von Geschäfts -
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Abb. 8 Ende September 1957 traf der ausgemusterte
französische Truppentransporter PASTEUR in Bremer -
haven ein, den eine Mannschaft des Norddeutschen
Lloyd aus Brest geholt hatte. (Archiv Nordsee-Zeitung,
Bremerhaven)
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banken, an der Spitze die Dresdner Bank. Für die noch fehlenden 40% bemühte sich Kulen-
kampff in Frankfurt persönlich um ein zinsgünstiges Darlehen der KfW.
Als er auf der Hauptversammlung am 16. Oktober 1957 den Geschäftsbericht für 1956 erläu-
terte, wiederholte er die Vorstandshaltung, Ankauf und Umbau der PASTEUR könnten nur mit
Wiederaufbaudarlehen geschultert werden, die bekanntlich in großem Umfang für die Fracht-
schiffahrt, aber noch gar nicht für die Passagierschiffahrt zur Verfügung gestellt wurden. Der
Lloyd werde einen wesentlichen Kapitalbeitrag zu leisten haben, dürfe aber darüber hinaus
nicht mit Risiken belastet werden, die seine Ertragskraft schmälern und damit seinen weiteren
Ausbau und seien Finanzlage gefährden könnten.111 Und auch Bertram forderte, wo immer er
dazu Gelegenheit hatte: Wir bräuchten vom Bund für den Spätheimkehrer der Schiffahrt – für
das Passagierschiff – genauso 40 Prozent Wiederaufbaudarlehen, wie sie bisher alle anderen
Zweige der Schiffahrt erhalten haben.112
Das Genehmigungsverfahren wurde eine Zitterpartie: Obwohl sich der Bremer Senat mit
seinem Präsidenten Wilhelm Kaisen (SPD) für den Lloyd und sein Prestigeprojekt stark machte,
zögerte die CDU-geführte Bundesregierung trotz Seebohms Fürsprache lange und lehnte dann
erst einmal ab. Die neue Lufthansa wurde dagegen zur selben Zeit vom Steuerzahler mit vielen
Millionen bezuschusst, und das nicht nur einmal zur Anschubfinanzierung, sondern fortlau-
fend Jahr für Jahr bei jedem Flugzeugkauf. Dafür waren erhebliche Devisen zu beschaffen, denn
die Maschinen kamen durchweg aus dem Ausland, meist aus den USA, manchmal aus England.
Die zunächst ausgesprochene Verweigerung des zinsgünstigen Bundesdarlehens durch das
Finanzministerium im küstenfernen Bonn konnte erst durch den gemeinsamen Einsatz von
Seebohm und Kaisen (auch bei dessen ebenfalls sperrigen Genossen in Bonn) rückgängig
gemacht werden. Vermutlich trug dazu bei, dass seit der Bundestagswahl im September 1957
nicht mehr der stets knauserige Fritz Schäffer, sondern der nachgiebigere Franz Etzel (CDU) als
Minister die Bundeskasse führte. Der Haushaltsausschuss des Bundestages hatte eine Hintertür
offen gelassen. Seine Mitglieder waren zwar überzeugt, dass die BREMEN der noch jungen Bun-
desrepublik im Ausland viel Ansehen einbringen werde, doch wie sah es mit der Wirtschaftlich-
keit aus? Wenn der Lloyd sie allerdings überzeugend nachweise, wollte das mächtige Gremium
erneut entscheiden. Die Forderung war berechtigt. Ein positives Gutachten der Deutschen Revi-
sions- und Treuhand AG machte schließlich im April 1958 doch noch den Weg für KfW-Hilfen
frei.113 Im Geschäftsbericht für 1957114 nannte der Lloyd-Vorstand die offiziellen Zahlen:
Erwerbskosten 30 Millionen DM115, Umbaukosten 65 Millionen DM; davon würden 30 Millio-
nen DM durch einen langfristigen Hypothekar-Kredit und 38 Millionen DM durch lang fris tige
Bundesdarlehen finanziert. 27 Millionen DM sowie die Erstausrüstungskosten von etwa
3,5 Millionen DM übernehme der NDL. Dessen Eigenkapital reduzierte sich 1957 von 45 auf
34,52 Millionen DM.116
Der Lloyd hatte einerseits »Dusel« gehabt, andererseits aber hatte sein angesehener Vorstand
wieder einmal hervorragende Arbeit geleistet: Bertram hatte seine guten Beziehungen »im poli-
tischen Raum« ebenso diskret und effektiv genutzt wie Kulenkampff seine hochkarätigen Kon-
takte zu Frankfurter Bankkreisen. Die Laufzeit der dem Lloyd bewilligten Kredite betrug
20 Jahre. Das war genau jene Spanne, die Bertram der BREMEN als Dienstzeit unter der Lloyd-
Flagge voraussagte. 20 Jahre Restlebenszeit nach Umbau hatte auch der Vulkan versprochen.117
Für den Betrieb der BREMEN gründete der NDL den Bremer Nordatlantikdienst, kurz Norda.
Mit ihr schloss er am 23. Januar 1959 einen Bereederungsvertrag bis zum 31. Dezember 1975.
Für den NDL unterschrieben Kulenkampff und das stellvertretende Vorstandsmitglied Ernst
Path, für die Norda als Geschäftsführer NDL-Finanzchef Heinrich Hans Wefing und der Leiter
der Lloyd-Passageabteilung Roland Soltmann. Am 31. Januar 1959 zahlte die Norda für die
BREMEN genau 29 569 201,99 DM mit einem ERP-Kredit an.118 Damit hatte der Lloyd den Kauf-
preis der PASTEUR formal zurück.
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Während der Baubelehrung lernten zahlreiche Reedereiangestellte die BREMEN schon auf der
Werft in Vegesack kennen. Die hochwertige, teils üppige Luxus-Ausstattung des Schiffes in
allen Bereichen ließ erneut Zweifel an der Rentabilität aufkommen.119 Doch der Stolz auf das
neue Flaggschiff der deutschen Handelsflotte ließ sie schnell in den Hintergrund treten. Ein spä-
ter führender Lloyd-Ingenieur fasst die allgemeine Stimmung im Jahre 1959 anschaulich
zusammen: Die BREMEN galt als Prestigeobjekt in der Tradition der Vorkriegs-BREMEN. Geldver-
dienen ist wünschenswert, kommt aber erst in zweiter Linie. Nach dem verlorenen Krieg
brauchten wir Deutschen wieder etwas, auf das wir stolz sein konnten. Mit der Fußballwelt -
meisterschaft 1954 allein war das nicht getan. Eine neue BREMEN passte gut in diese Zeit. Sie
machte den weitgehend geschafften Wiederaufbau und damit das »Wirtschaftswunder« sicht-
bar. Und was bei der BREMEN an Verlust gemacht wird, muss von den Frachtern verdient wer-
den, die wiederum von dem Ansehen profitieren, das ein Schiff wie die BREMEN dem Lloyd gibt.
Wer kennt in Hintertupfingen schon die TANNSTEIN, die WESERSTEIN oder die RUHRSTEIN?120
Die Entscheidung für die PASTEUR beurteilt Willner nachträglich wegen der gefährlichen Kon-
kurrenz aus der Luft und des hohen Renovierungsaufwandes vage als problematisch. Der Pes-
simismus aller Warner vor der Dynamik des modernen Luftverkehrs, die er nicht nennt, sei
durch die schnell wachsende Zahl der Flugpassagiere eindringlich gestützt worden.121 Der Lloyd
erwarb die PASTEUR ein Jahr vor dem Linieneinsatz der ersten Boeing 707 der amerikanischen
Fluggesellschaft Pan American, die anders als die »Comet« 4B aufgrund ihrer größeren Reich-
weite und Passagierkapazität den Transatlantikverkehr revolutionierte und die Liner bald von
den Ozeanen vertrieb.122
Bertram und Kulenkampff sahen in den Nonstop-Flügen der schnellen Düsenverkehrsflug-
zeuge keine grundsätzliche Gefahr für die transatlantische Passagierschifffahrt. Das war ihre
Position bis Mitte der 1960er Jahre. Keine Reederei in den großen Schifffahrtsländern schätzte
Tempo und Ausmaß der bevorstehenden Veränderungen im Reiseverkehr zwischen Europa und
Amerika richtig ein. Die im Vergleich zur Schiffspassage anfangs hohen Flugpreise verführten
zu Fehlprognosen: 1957 kostete der billigste Flug von Bremen nach New York 1379 DM; die
günstigste Passage auf der BERLIN bot der Lloyd für 777 DM an.123
Im November 1958 – also etwa zur Halbzeit des Umbaus der PASTEUR – referierte Bertram auf
dem Deutschen Reedertag in München über die »Seeschifffahrt – Partner des Außenhandels«.
Im Neuen Herkulessaal der Residenz nutzte er die Gelegenheit, umfassend für sein Lieblings-
thema zu werben, die Passagierschifffahrt unter deutscher Flagge. Zugleich setzte er sich mit
Kritikern seines Expansionskurses auseinander: Sehr viele Leute in Deutschland hielten den
von ihm befürworteten Wiederaufbau der Fahrgastflotte für sinnlos, klagte Bertram. Sie werde
aber neben dem wachsenden Luftverkehr gut existieren können. Das Bedürfnis nach Erlebnis
auf See, [...] die Freude an einem guten Service und der wachsende Erholungsbedarf sprächen
dafür. Allerdings finde der nur vom Norddeutschen Lloyd eingeschlagene Weg nicht die ver-
diente Unterstützung: Vor dem Krieg besaß die deutsche Handelsflotte 38 000 Passageplätze,
heute höchstens 7000, wobei der größte Teil auf Fracht- oder kombinierte Frachtschiffe entfällt.
Auf allen Wirtschaftsgebieten, auf denen Deutschland früher einmal konkurriert hat, ist es
jetzt wieder tätig, und zwar meist wieder an führender Stelle. Es gibt nur ein einziges Gebiet,
das man bisher noch nicht wieder angefaßt hat, nämlich die Passagierschiffahrt. Dieses ist
eigentlich nicht einzusehen, der good-will ist nach wie vor groß, die Möglichkeiten sind vor-
handen. Ich glaube daher, daß wir tatsächlich ein Recht besitzen, an dem wirtschaftlichen Wett-
bewerb teilzunehmen und das deutsche Passagiergeschäft nicht nur Griechen, Rumänen und
Italienern zu überlassen, die es heute von deutschen Häfen betreiben.124
Auch wenn Ankauf, Umbau und Finanzierung der BREMEN beim NDL zwei Jahre lang alles
andere überlagerten, lief das Tagesgeschäft natürlich weiter. Das Ergebnis der BERLIN nannte der
Vorstand für 1957 voll befriedigend und für 1958 merkwürdigerweise wiederum gut.125 Auf der
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Hauptversammlung am 12. März 1959 verteidigte Bertram den enormen Einsatz des Lloyd: Er
werde das deutsche Passagiergeschäft nicht kampflos ausländischen Reedereien überlassen.
Ohne die BREMEN ergäbe sich nach der sich abzeichnenden Außerdienststellung der BERLIN eine
nicht wieder zu schließende Lücke. Der Verzicht wäre endgültig, so Bertram. Die Erfahrungen
mit der BERLIN ermutigten den Lloyd, den eingeschlagenen Weg weiterzugehen: Mit der pro-
zentualen Auslastung und dem finanziellen Resultat konnten wir in jeder Beziehung zufrieden
sein.126 Nach der NDL-Sprachregelung war damit ein kleiner Gewinn gemeint, zumindest eine
»schwarze Null«.
Einen Tag vor der Jungfernreise der BREMEN am 9. Juli 1959 hielt der Lloyd seine Hauptver-
sammlung ab. Ein kritischer Aktionär fragte den Vorstand etwas spitz, ob ein echter Neubau
nicht rationeller gewesen wäre als der umfassende, langwierige, letztlich nicht überschaubare
Umbau der PASTEUR. Kulenkampff hörte diese Frage nicht zum ersten Mal. Er beteuerte mit der
ihm eigenen kühlen Routine, man sei sich beim Lloyd von vornherein über den Umfang der
Arbeiten klar gewesen. Das aber traf nicht zu.127 Da die großen Werften in Deutschland noch
immer überbeschäftigt seien, so Kulenkampff weiter, hätte ein vergleichbarer Neubau keines-
falls vor 1963 fertig sein können, vielleicht sogar erst 1964 – zu einer Zeit also, als sich, wie wir
heute wissen, das Ende der transatlantischen Linienfahrt wegen der unschlagbaren Jets ab -
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Abb. 9 Seit ihrer Jungfernreise am 9. Juli 1959 versah die BREMEN den Liniendienst zwischen Bremerhaven
und New York. (Archiv Nordsee-Zeitung, Bremerhaven)
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zuzeichnen begann. Viel zu spät für den Lloyd, meinte Kulenkampff schon 1959 und das zu
Recht: Dann hätten wir den Anschluß an die BERLIN nicht halten können, denn so lange könne
die nicht in der Nordatlantikfahrt bleiben. Sie musste es aber, weil das Geld für ein Ersatzschiff
fehlte.
Kulenkampff nannte für den Neubau eines Passagierschiffs in der Größe und Ausstattung der
BREMEN einen Preis von 160 bis 180 Millionen DM.128 Das war eine eher überhöhte Schätzung,
um das gewählte Umbaukonzept in ein besseres Licht zu rücken. Wenige Tage zuvor, am 3. Juli
1959, hatte Bertram vor der Presse in Bremen die schon bekannten Zahlen für BREMEN bestä-
tigt. Wenig bekannt ist dagegen, dass es Kulenkampff wieder einmal auf seine unnachahmliche,
auch 1967 bei der aufwendigen FRIESENSTEIN-Klasse erprobten Weise schaffte, beim Bremer
 Vulkan den Preis für den Umbau nachträglich auf den ursprünglichen Schätzwert des NDL zu
drücken und – bei den enormen Summen mindestens ebenso wichtig – auch die Zahlungsfrist
zu strecken. Vulkan-Chef Dipl.-Ing. Robert Kabelac erklärte, er werde seinem Spitzenkunden
für den Werbewert dieses Auftrags 6 063 217,60 DM abziehen, ergibt 64 300 000 DM.129 Dem
bescheidenen Kulenkampff genügte dieser Erfolg an sich, jedenfalls hat er die gute Nachricht
von den eingesparten Millionen nie hinausposaunt, obwohl er damit vielleicht seine Kritiker
besänftigt hätte. Denn trotz Nachlasses war die BREMEN aufgrund von Zusatzwünschen noch
immer teuer genug geworden. Die großzügigerweise erst ein halbes Jahr nach Ablieferung er -
stellte Vulkan-Rechnung an die Norda vom 31. Dezember 1959 ergibt exakt 70 363 217,60 DM.130
Ursprünglich hatte der Lloyd gehofft, mit 60 Millionen DM für den Umbau auszu kommen.
Ab 70% Auslastung – das hieß im Schnitt mindestens 785 Passagiere – werde die BREMEN
Geld über den Kapitaldienst hinaus verdienen, versprach Bertram. Die BREMEN werde sich für
alte Lloyd-Fans und viele andere auch als Magnet erweisen, prophezeite er selbstsicher und
zuversichtlich wie stets. Wer die neue BREMEN sah und erlebte, konnte Bertrams Begeisterung
verstehen: Sie war ein sehr gutes Schiff geworden – Spitze in Komfort, Ästhetik, Verpflegung
und Service. Sie war der beste Liner zwischen Deutschland und den USA und auf dieser Strecke
mit 23 Knoten nach der UNITED STATES auch der schnellste. Nur Hapag-Vorstand Werner Traber
goss Wasser in den Wein: Wenn die Hapag mal ein Passagierschiff braucht, wird es  natürlich
viel schöner als die BREMEN.131 Doch aus dem »Wenn« wurde nichts.
Als echte Konkurrenz im Hinblick auf das gebotene Niveau sah man beim Lloyd an Land und
an Bord außer ihr nur noch die LIBERTÉ (die Vorkriegs-EUROPA) und die QUEENs an, später nur
noch die QUEEN ELIZABETH und die FRANCE.132 Das war eine überhebliche Beurteilung, die
zumindest die Holländer unterschätzte, die mit der NIEUW AMSTERDAM und der ROTTERDAM
nicht nur attraktive Schiffe unterschiedlichen Charakters einsetzten, sondern auch intensiv um
deutsche Fahrgäste warben.133 Französische oder englische Liner buchten sie dagegen äußerst
selten, da die An- und Abreise zu und von deren Ausgangshäfen zu umständlich waren. Auf der
UNITED STATES und der AMERICA traf man dagegen in beiden Richtungen zahlreiche deutsche
Fahrgäste. Bundeskanzler Konrad Adenauer nutzte die UNITED STATES im April 1953 für seine
erste Amerikareise.134
Die HANSEATIC, die 1958 die ITALIA im Hamburg-New York-Dienst abgelöst hatte, wurde von
vielen Lloyd-Mitarbeitern nicht für voll genommen und deshalb nicht als Konkurrenz empfun-
den. Sie galt zu Unrecht als alter Dampfer, den man nur etwas aufgehübscht hatte.135 Damit
fahren nur Leute, die transportiert werden wollen. Wer etwas auf sich hält, fährt mit uns. Auf
der BREMEN war fast alles neu und vom Feinsten. Wir sind schneller, sehen eleganter aus, sind
auf dem aktuellen Stand der Technik und haben sowohl als Schiff wie auch als Reederei einen
klangvollen, weltbekannten Namen. So dachten fast alle beim Lloyd. Was kann uns schon pas-
sieren? Wir waren damals ziemlich jung und blauäugig. Unser Vorstand war aber, wie es sich
heute darstellt, auch nicht viel besser.136 Diese selbstbewusste Haltung eines ranghohen lang-
jährigen Besatzungsmitglieds zog sich hinauf bis nach ganz oben in die Reedereispitze. Die
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BREMEN brachte wieder lange entbehrten Glanz an die Weser. Doch der Ruhm vernebelte zu -
nehmend den notwendigen Blick auf die Rentabilität und wohl auch den auf die Konkurrenz an
der Elbe.
Wir können davon ausgehen, dass der Vorstand im Aufsichtsrat mit seinen renditeorientier-
ten Bankenvertretern konkreter werden musste als gegenüber der leichter zu beeindruckenden
Öffentlichkeit. Vermutlich waren dort die Nachfragen auch kritischer als bei den meist lloyd-
freundlichen Journalisten, die großzügig zu Schnupperreisen eingeladen wurden. Gegenüber
den damals wie heute auf Dividende und Kursanstieg bedachten Großaktionären wäre es im
Hinblick auf die auf allen Betätigungsfeldern anzustrebende Rentabilität der Reederei nicht zu
verantworten gewesen, wenn die Lloyd-Chefs die PASTEUR gekauft und den Bremer Vulkan mit
dem teuren Umbau beauftragt, aber von vornherein und auf Dauer mit Verlusten der BREMEN
gerechnet hätten. Eine vernunftwidrige Handlungsweise dürfen wir ausschließen.
Da Bertram und Kulenkampff ihre Vorstandsämter weit über die übliche Pensionsgrenze hin-
aus führten, können wir weiter annehmen, dass ihre Entscheidungen gerade im heiklen Passa-
gierbereich zunächst keine unvertretbaren Bilanzbelastungen befürchten ließen. Eventuelle
Defizite konnten durch stattliche Überschüsse im Frachtgeschäft ausgeglichen werden, solange
dort normale Investitionen ausreichten. Das änderte sich, als die sich ab Ende der 1960er Jahre
abzeichnende Umstellung auf den Containerverkehr in kurzer Zeit so hohe Summen  erfor derte,
dass der Lloyd sie aus eigener Kraft nicht schultern konnte, wie 1970 die lange dementierte, aber
längst verabredete Fusion mit der Hapag bewies.137 Von da an konnte sich der Lloyd keine Ver-
lustbringer leisten, ohne seine Fähigkeit zu Investitionen zu gefährden.
Willner kritisierte 20 Jahre später verblümt die Entscheidung des Vorstands zugunsten der
BREMEN und setzte sich damit vor allem von der Einstellung seines Ex-Kollegen Bertram ab:
Fahrgastschiffe hätten bereits Anfang der 1960er Jahre im Liniendienst nur noch eine Galgen-
frist gehabt. Alle Neubauten ab 1959 bezeichnete Willner pauschal als Anachronismus. Er
nannte als erstes Schiff die ROTTERDAM, die nur wenige Wochen nach der BREMEN ihre Jungfern-
reise gemacht hatte. Wie zahlreiche andere Liner sei sie nicht konsequent genug als Einklassen-
Schiff mit wirklich kreuzfahrtgerechter Raumaufteilung konstruiert worden.138 Trotzdem
konnte sie sich sehr lange im Geschäft halten.139 Obendrein sei die Maschinenanlage der
 meisten Liner zu aufwendig für den Kreuzfahrteinsatz konzipiert worden. Willner verschweigt,
dass seine Kritik auch auf die BREMEN zutraf.
Erfolge und Probleme
Der NDL-Vorstand legte stets großen Wert darauf, seine Liner in bestem Licht zu präsentieren,
auch die alternde BERLIN. Aufkommende Zweifel wurden flugs abgestritten. So behauptete Bert-
ram, die BERLIN sei von 1954 bis 1958 nie unter 75% Belegung (= 734 Passagiere) gefahren. Das
war weit übertrieben: Im Geschäftsbericht für 1957 nannte der Lloyd-Vorstand die Ergebnisse
der BERLIN zwar wieder voll befriedigend, da sie auf vierzehn Atlantikrundreisen über 19 000
Fahrgäste befördert hatte. Das ergibt einen Durchschnittswert von 685 pro Ausreise, was nur
etwa 70% Auslastung entspricht. Auf den ersten Blick keine schlechte Zahl, doch negativ aus-
gedrückt hieß das: Auf jeder Reise der BERLIN blieben von 976 Betten fast 300 leer.140
Als der Lloyd die BERLIN am 1. Februar 1959 übernahm, gab er bekannt, sie habe unter deut-
scher Flagge bereits über 90 000 Passagiere befördert. Noch im selben Jahr konnte die Reederei
den 100 000. Fahrgast begrüßen.141 Selbst Presseberichte über eine Katastrophenreise der BER-
LIN im Frühjahr 1959, auf der vier Besatzungsmitglieder in einem Orkan über Bord gespült
wurden, beeinträchtigten den weiteren Buchungserfolg kaum. Die Lloyd-Spitze hatte wider
besseres Wissen öffentlich erklärt, eine Gefahr für das Schiff und die Passagiere habe zu keiner
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Zeit bestanden.142 Der Vorstand wollte wegen der aufkommenden Jet-Konkurrenz alles ver -
meiden, was die Schiffsreise grundsätzlich riskant erscheinen ließ. Die rufschädigenden Folgen
eines tagelangen Presseechos auf das BERLIN-Unglück waren nicht abzuschätzen. Es ging um
viel Geld, denn schließlich stand die Indienststellung der BREMEN unmittelbar bevor.143
Grundlage der BERLIN-Buchungen war noch immer die auf jeder Fahrt erneut zu beweisende
Fähigkeit des Lloyd, technische und nautische Zuverlässigkeit und die sich daraus ergebende
Pünktlichkeit mit erstklassiger Küche und ausgezeichnetem Service in gemütlichem Ambiente
zu verbinden. Das alles erwarteten die Fahrgäste, wenn sie eine Passage auf dem Lloyd-Liner
buchten und nicht auf einem anderen, preisgünstigeren Schiff.
Im Geschäftsjahr 1959 erhielt die BERLIN mit der schnellen und modernen BREMEN die einer-
seits erhoffte, andererseits gefürchtete starke Konkurrenz im eigenen Hause. Der Vorstand
räumte 1960 in der Hauptversammlung ein, sein neues Spitzenschiff habe im zweiten Halbjahr
1959 trotz höherer Fahrpreise zahlreiche Passagiere von der BERLIN abgezogen. Das habe er auch
erwartet. Andererseits brachte die BREMEN dem Norddeutschen Lloyd schlagartig den erhofften
Prestigegewinn im In- und Ausland. Die meisten Deutschen sahen die BREMEN im Kino in der
»Wochenschau«, einige auch im Fernsehen. Tausende von Amerikanern drängten sich auf ihr,
als sie zum ersten Mal in New York lag. Die BREMEN galt als Deutschlands schwimmende
 Auslandsmesse.144
Sie stellte die BERLIN sofort in den Schatten, auch wirtschaftlich. In deren Touristenklasse
lasse allerdings ein treues, kostenbewusstes Stammpublikum einen weiteren befriedigenden
Einsatz erhoffen, glaubte der Lloyd. Er sah deshalb vorläufig keinen Anlass, die BERLIN zurück-
zuziehen. Alle Abschreibungsmöglichkeiten seien genutzt worden, das hieß, der übliche Wert-
verlust aufgrund von Verschleiß und Alterung war als Aufwand bereits bestmöglich steuer -
mindernd in der Bilanz berücksichtigt worden. Das Schiff schreibe nach wie vor schwarze
 Zahlen, versicherte der Lloyd.145 Öffentlich bezweifelte das damals niemand. Heute stellt sich
allerdings die Frage, warum betont werden musste, was eigentlich selbstverständlich war.
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Abb. 10 Die BERLIN auf dem Weg nach New York. (Archiv Nordsee-Zeitung, Bremerhaven)
Focke:Buch neues Layout  17.08.2009  14:57 Uhr  Seite 150
Ein Jahr später hieß es, die BERLIN sei 1960 wieder befriedigend ausgelastet gewesen. Fast
15 000 Passagiere waren mit ihr gereist, ziemlich genau die Hälfte der Fahrgastzahl der neuen
BREMEN. Es hat sich bestätigt, dass sich das Schiff in der Touristenklasse seine besondere
Stammkundschaft erhalten hat, betonte der NDL-Vorstand zum wiederholten Male.146 Das
hieß: Nur noch wenige buchten die Erste Klasse der BERLIN. Das war nicht neu, doch von Reise
zu Reise wurden es immer weniger147, was viele Besatzungsmitglieder bestätigen. Von den
98 Kabinenplätzen der Ersten Klasse war selten mehr als ein Viertel belegt. Entsprechend
 »luftig« wirkten Speisesaal und Gesellschaftshalle, wenn sich dort die wenigen Passagiere ver-
loren. Der Lloyd reagierte, indem er 1960 die alte Bibliothek als Salon der Ersten Klasse auswies
und die bisher mittschiffs gelegene große Gesellschaftshalle auf dem Promenadendeck für die
Touristenklasse öffnete.148
Bertram meinte in der Hauptversammlung am 15. November 1961 im Bremer Lloyd-Hotel:
Trotz Einsatz der Düsenflugzeuge ist keine wesentliche Schwächung des Passagegeschäftes ein-
getreten. Das Jahr 1960 war […] ein gutes Jahr, und die Auslastung unserer BREMEN mit 84%
ist ein hervorragendes Ergebnis, das es ermöglicht hat, mit diesem Schiff über die vollen
Abschreibungen und Zinsen hinaus einen erfreulichen Überschuß zu erzielen. Auch die Aus -
las tung unserer immerhin schon auf ein beträchtliches Alter zurückblickenden BERLIN war im
Jahre 1960 besser als der Durchschnitt der Passagierflugzeuge.149 Das war geschickt ausge-
drückt, aber nicht konkret.
1961 lag die Auslastung der BERLIN bei schwachen 60,7%.150 Sie verschlechterte sich mit stei-
gender Zahl der Direktflüge mit Jets zwischen Deutschland und den USA. Deren Preise sanken
ständig, wobei der Lloyd wegen der festen Kosten eines Passagierschiffes nicht beliebig mit -
ziehen konnte. Trotzdem bezeichnete der Vorstand das Ergebnis für 1961 als durchaus zufrie-
denstellend.151 Tatsächlich war es enttäuschend.
Willner macht auf einen anderen, bisher nicht beachteten Aspekt aus seinem Arbeitsbereich
aufmerksam: Die Buchung eines Flugtickets war ungleich einfacher als der komplizierte, gestaf-
felte Kauf von Kabinenplätzen auf Schnelldampfern, mit dessen Angebot das Gros der binnen-
ländischen Reisebüros überfordert war. Offensichtlich war dies ein weiterer Grund für das
nachlassende Interesse an Schiffspassagen, sonst hätte Willner ihn nicht hervorgehoben. Dirk
Penner, fast 20 Jahre lang in leitenden Positionen für die Passagierschifffahrt des NDL und von
Hapag-Lloyd zuständig, bestätigt, dass nicht das Langstreckenflugzeug an sich, sondern das
Auftauchen der Jets den Niedergang der im Liniendienst eingesetzten Passagierschiffe hervor-
gerufen habe: Der Wendepunkt war ganz offensichtlich, als die Flugzeuge in der Zahl von Stun-
den den Atlantik überflogen, wie Schiffe in Tagen von der Alten in die Neue Welt über den
Atlantik fuhren.152
Das Dilemma der Liner wuchs ständig; auf der BERLIN konnte man es deutlich sehen. Es war
in einer immer hektischer werdenden Welt nun auch im Wortsinne eine Frage der Zeit und des
Blickwinkels, ob man für die Fahrt mit der besonders langsamen BERLIN hin und zurück jeweils
mindestens zehn Tage opfern oder genießen wollte. Mit dem Flugzeug war man noch am selben
Tag auf der anderen Seite des Atlantiks. Das gab für Politiker, vor allem aber für jüngere Mana-
ger den Ausschlag. Zeit war für sie Geld, die Neuartigkeit der Jets war verlockend, verlieh ihnen
ein modernes Image, das sie so sehr schätzten. Erholen konnten sie sich anderswo.
Eine Atlantiküberquerung auf der BERLIN war nur bei »Kaiserwetter« attraktiv, zumal sie,
anders als die BREMEN, keine Stabilisatoren besaß, die letzterer jedoch auch oft genug keine
ruhigen Reisen sicherten.153 1962 verbesserte sich die Auslastung der BERLIN wieder. Im Schnitt
hatte sie in diesem Jahr pro Reise 685 Passagiere an Bord.154 Das entspricht genau dem Mittel-
wert von 1957 und war ein bemerkenswerter Erfolg, da sich die Umstände stark zu Lasten der
BERLIN verändert hatten.
Kludas gibt an, die BERLIN sei in den 1950er Jahren durchschnittlich zu 80% ausgelastet gewe-
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sen. Das Passagieraufkommen habe noch zu Beginn der 1960er Jahre für zwei Schiffe gereicht.
Dem widersprechen sogar die Zahlen des Lloyd. Tatsächlich lagen die Quoten klar unter 70%,
interne Unterlagen sprechen sogar von nur 60% Auslastung der BERLIN.155 Die allgemeine Ren-
ta bilitätsbewertung der Reederei schloss die zunächst kleine, dann aber wachsende Zahl von
Kreuzfahrten der Liner ein, von denen bekannt ist, dass sie meist gut gebucht waren und auf-
grund der hohen Preise Überschüsse erbrachten. So konnten sie die Fehlbeträge im Liniendienst
außerhalb der Hochsaison abpolstern.
Anfang Januar 1961 meldete »Die Welt«, die Lloyd-Konkurrentin HANSEATIC fahre trotz
guter Auslastung nicht rentabel.156 Das war keine Vermutung, sondern anderthalb Jahre nach
ihrer Indienststellung ernüchternde Wirklichkeit: Der Hamburger Senat musste nämlich seine
Bürgschaft gegenüber der Hamburg-Atlantik Linie um zunächst zwei Jahre verlängern, um den
weiteren Betrieb der HANSEATIC zu ermöglichen.157 Ursprünglich war erwartet worden, die
HANSEATIC werde nach zwölf Jahren schuldenfrei sein, also 1970. Dann sollte das Geldverdienen
beginnen. Die HANSEATIC schied jedoch bereits im Herbst 1966 nach einem folgenschweren
Brand im New Yorker Hafen aus dem Dienst aus. Sie spielte ihre Kosten nicht wieder ein.
Obwohl sie nur rund die Hälfte der BREMEN gekostet, ihren Dienst ein Jahr früher aufgenom-
men hatte und auf den Raum Hamburg als großes Fahrgastreservoir zurückgreifen konnte,
hatte sie wirtschaftliche Probleme.158 Wie sollte da die viel teurere, unter ungünstigeren Bedin-
gungen operierende BREMEN Überschüsse erzielen?
1961 – nach ihrem ersten vollen Betriebsjahr – gab der Lloyd für sie eine Wirtschaftlichkeits-
analyse in Auftrag, die nie veröffentlicht wurde. Ihre Grundlagen waren die Buchhaltung der
Norda, der Jahresprüfungsbericht der Treuarbeit für 1959 sowie Auskünfte von Reederei-
 Mitarbeitern. Ausdrücklich werden die Dampfer-Reise-Konten als nur bedingt aussagekräftig
be wertet. Die Ergebnisse der zahlengesättigten Mammut-Studie:
– Eine sehr hohe Auslastung sei zwingend, um die Einnahmen günstig zu gestalten.
– Zu erwarten seien erhebliche saisonale Schwankungen.
– Der Fahrplan müsse Belastungen durch Konkurrenzabfahrten in Bremerhaven und New York
vermeiden.
– Es müsse konsequent nach Einsparmöglichkeiten gesucht werden. Dies gelte besonders für
die variablen Kosten.159
Der Abstieg
Das war 1961. Noch überwog bei weitem die Zuversicht, doch schon 1963 kamen dunkle
Ahnungen einer finanziellen Klemme der Nordatlantikliner auf; 1964 mischten sich erste
Andeutungen in öffentliche Erklärungen zunächst der zweiten Führungsreihe des Lloyd; 1965
kam die Ernüchterung, und 1967 begann dann ein Drama. Aufzuhalten oder gar zu vermeiden
war diese Entwicklung nicht.
Roland Soltmann, Leiter der Passageabteilung des Norddeutschen Lloyd, nahm die 100. Reise
der BREMEN zum Anlass, am 30. Juni 1964 in Bremerhaven vor der Presse auf die bisherige
Dienstzeit des Flaggschiffes zurückzublicken und zugleich Erwartungen zu formulieren.160 Bis-
her sei man mit der BREMEN gut gefahren, sagte Soltmann. Allerdings könne man nicht erwar-
ten, daß die bisherige gute Kapazitätsausnutzung auch in den kommenden Jahren erzielt wird.
Das klang zwar nicht beunruhigend, war tatsächlich aber bedrohlich. Die Gründe lagen in der
Luft.
Doch es war noch längst nicht alles, was an diesem Tag auf den Tisch kommen sollte: Solt-
mann räumte erstmals ein, der Lloyd sei, anders als geplant, auch unter Berücksichtigung aller
Abschreibungsmöglichkeiten selbst langfristig nicht in der Lage, aus den Betriebsergebnissen
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seiner Liner einen Passagierschiffsneubau zu finanzieren. Diese Bemerkung bezog sich nicht
nur auf die Erlöse aus dem Liniendienst, sondern schloss die Kreuzfahrten ein. Die Zeitungen
berichteten routinemäßig; negative Kommentare blieben aus. Offensichtlich galten Soltmanns
Aussagen nicht als brisant. Heute geben auch sie uns wichtige Hinweise, um die Rentabilitäts-
frage zu stellen.
Im Geschäftsbericht für 1963 hieß es noch: Unsere beiden Passagierschiffe BREMEN und
BERLIN brachten im Berichtsjahr ein voll befriedigendes Ergebnis.161 Nur wenige Monate spä-
ter gab der sonst so optimistische Bertram in einem Interview zum Jahresende 1964 zu, bei den
Buchungszahlen habe es gegenüber 1963 einen deutlichen Rückgang gegeben. Darüber hinaus
gestand er erstmals öffentlich ein, dass die BERLIN nicht mehr attraktiv sei. Bertram nutzte die
Gelegenheit, hartnäckigen Gerüchten entgegenzutreten, indem er ungefragt im selben Atem-
zug beteuerte: Wir kommen auf keine roten Zahlen mit dem Schiff. Etwas anderes durfte er mit
dem Blick auf den Aktienkurs auch nicht sagen. Doch der zweite Satz passte nicht zum ersten.
Der war ebenso verräterisch wie der über die angeblich schwarzen Zahlen der BERLIN von 1960.
Dafür findet sich in einem Fernsehinterview von Radio Bremen im Herbst 1966 ein weiteres
Beispiel. Der Journalist Walther F. Schmieder fragte Kulenkampff, ob der Kauf der BERLIN ein
erfolgreiches Geschäft gewesen sei, doch der Gefragte ging nur auffallend knapp darauf ein: Das
war es sicher, und zwar nicht nur in rein materieller Beziehung, behauptete Kulenkampff, der
ohne Erläuterung sofort das Thema wechselte und damit der offensichtlich heiklen Antwort
nach der Rentabilität auswich. Schmieder hakte nicht nach.162
Passageleiter Soltmann musste über rote Zahlen nicht spekulieren, aufgrund seines Rangs in
der Reedereihierarchie kannte er sie. Als einem der wenigen war ihm die unbefriedigende
Ertragslage der beiden Lloyd-Liner vertraut. Seine Bemerkungen von Ende Juni 1964 waren
angesichts der nunmehr absehbaren Außerdienststellung der abgeschriebenen BERLIN allerdings
allein auf die BREMEN gemünzt.
Woher sollte nun das Geld kommen, um demnächst die alte BERLIN zu ersetzen? Zwischen
2 und 3 Millionen DM würde sie noch einbringen, viel zu wenig als Grundlage für einen Ersatz-
bau. Zum dritten Mal kam nur der Ankauf eines Secondhand-Schiffs infrage. Auf dem Preis-
stand des Jahres 1964 würde der Lloyd je nach Alter und Zustand zwischen 35 und 60 Millio-
nen DM für einen mittelgroßen Liner aufbringen müssen. Einige Millionen an Umbau- und
Renovierungskosten kämen hinzu.
Als sich Soltmann vor der Presse äußerte, suchte der Vorstand mit Unterstützung der Tech-
nischen Abteilung bereits eine Nachfolgerin für die BERLIN. Soltmanns Bemerkung machte klar,
dass der Lloyd die Investition nicht aus eigener Kraft finanzieren konnte, da der Passagierdienst
nichts einbrachte. Für das Ersatzschiff musste er auf Rücklagen aus den wachsenden Erträgen
der Frachtsparte zugreifen, vor allem aber erneut Darlehen in erheblichem Umfang aufnehmen.
Dabei drückten den Lloyd immer noch Kredite von rund 40 Millionen DM der BREMEN. Die war
ja erst fünf der kalkulierten zwanzig Jahre im Dienst.
Soltmann hatte den Nagel auf den Kopf getroffen, als er sagte, problematisch für die deutsche
Passagierschifffahrt sei nicht eine zu geringe Nachfrage nach Seereisen, sondern das wachsen-
de Missverhältnis zwischen den wegen der Konkurrenz des Luftverkehrs sinkenden Fahrprei-
sen und den steigenden Betriebskosten der personalintensiven Liner. Diese Diskrepanz ent-
schied über schwarze oder rote Zahlen. Verglichen mit dem Niveau der Vorkriegszeit waren die
Aufwendungen für den Unterhalt eines Fahrgastschiffs um 300% bis 400% gestiegen, die
 Ticketpreise aber nur um 50% bis 70%. Auf dieses krasse Missverhältnis sei es zurückzufüh-
ren, dass die Reedereien trotz der starken Nachfrage vor Rentabilitätsproblemen stünden, hatte
Bertram schon im Oktober 1963 vor Reisebürovertretern in Hamburg gesagt.163 Das Wort war
deutlich.
Die Differenz zwischen Ausgaben und Einnahmen sei nicht auszugleichen, bestätigte auch
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Soltmann. Allein durch die jüngste DM-Aufwertung erleide die BREMEN jährlich einen Verlust
von rund 1,5 Millionen DM.164 Das war keine Kleinigkeit. Andere Belastungen kamen hinzu,
denn auch politische Spannungen wirkten sich im Passagiergeschäft negativ aus: Die Kuba-
Krise165 im Herbst 1962, als die Welt wochenlang am Rande eines atomaren Krieges zwischen
den USA und der Sowjetunion stand, habe zu erheblichen Stornierungen längst gebuchter Plät-
ze auf der BREMEN und damit zu hohen finanziellen Einbußen geführt, teilte Soltmann mit.
Allerdings lenkte ein solches Beispiel vom grundsätzlichen strukturellen Problem der fehlenden
Rentabilität ab.
Der Lloyd könne nur versuchen, die Verluste der Liner dadurch aufzufangen, indem er sich
bemühe, das Schiff unermüdlich zu drehen. Soltmann kündigte deshalb an, die Liegezeiten in
den Häfen weiter zu minimieren. Der Fahrplan für 1965 sei bereits erheblich gestrafft worden.
Bei der Besatzung werde er sicherlich Kopfschütteln verursachen, vermutete Soltmann zu
Recht. Dennoch erwarte die Reederei Verständnis, da sich die Fahrgastschifffahrt der Bundes -
republik Deutschland in einer wirtschaftlich aufdiktierten Zwangslage befinde. Das war ein
Hilferuf.
Das Lloyd-Management ahnte vermutlich nicht, welche verheerenden Auswirkungen sein
Spar programm gerade auf den Pflegezustand der anspruchsvollen Maschine der BREMEN haben
würde. Ob die Technische Abteilung eingriff, sich aber nicht durchsetzen konnte, wissen wir
nicht. Wie dem auch sei: Die »Fahrplanverdichtungen« führten dazu, dass sich das bereits redu-
zierte Personal aus Zeitmangel nicht mehr in dem notwendigen Maße um die vorbeugende War-
tung vor allem der empfindlichen Kesselanlage kümmern konnte. Anders als bisher wurden die
unvermeidbaren kleinen Schäden nicht mehr bereits im Entstehen erkannt und umgehend besei-
tigt. Notwendige Reinigungsarbeiten wurden nun verschleppt oder unterblieben. Inspektionen
wurden in größeren Abständen erledigt als früher, weil es personell nicht anders ging. Die
 Kesselanlage der BREMEN verursachte deshalb nach 1965 Probleme und steigende Kosten, Verspä-
tungen und Ausfälle ganzer Reisen. Eine Ursache des wachsenden Defizits der BREMEN lag also
in der gut gemeinten, aber fehlgeleiteten, ja sogar verhängnisvollen Sparabsicht von 1964.166
Nur einen Monat nach Soltmanns Presse-Plauderei erklärte Kulenkampff vor der Hauptver-
sammlung am 28. Juli 1964, das Passagiergeschäft auf dem Nordatlantik sei im zurückliegen-
den Geschäftsjahr ein ausgesprochen gutes gewesen! Daher wolle der NDL die BREMEN von sei-
ner Tochtergesellschaft Bremer Nordatlantikdienst auf sich übertragen. Begründet wurde dieser
Schritt damit, dass die Ertragskraft dieses Schiffes, wie sie sich in den letzten fünf Jahren gezeigt
hat, es verantworten lässt, das volle Betriebsrisiko auf unsere Gesellschaft zu übernehmen,
insbesondere nachdem die seinerzeit für den Kauf und Umbau des Schiffes von unserer Toch-
tergesellschaft eingegangene Fremdverschuldung von rd. DM 68 Mio. um etwa 40 % ermäßigt
werden konnte. Gleichzeitig ging die auf dem Schiff noch ruhende Fremdverschuldung von rd.
DM 39 Mio. auf die Muttergesellschaft über. Allerdings werde die Gesamtstruktur der Bilanz
durch die Übernahme der BREMEN etwas verschlechtert, räumte Kulenkampff vor den Aktionä-
ren ein.167
Im Umfeld anderer Erklärungen kann der isoliert stehende Hinweis auf angeblich gute
Geschäfte als Motiv für den formalen Eigentümerwechsel der BREMEN nicht überzeugen. Wahr-
scheinlicher ist, dass Kulenkampff mit der Absicht handelte, zum Wohle des NDL Steuern zu
sparen und Tilgungen staatlicher Kredite zu verringern. Genau dieses Thema stellte sich ange-
sichts steigender Erträge aus der Frachtsparte.
Im Jahresbericht für 1964 war von bemerkenswerten Erträgen der BREMEN keine Rede mehr.
Vielmehr wies der Vorstand auf zwei Kräfte hin, die die Rentabilität seiner beiden Liner zusätz-
lich belasteten: auf immer billigere Flugcharterreisen und den aktuellen Aufruf der US-Regie-
rung an die Amerikaner, lieber zuhause zu bleiben und Dollars zu sparen, statt nach Europa zu
reisen.168 Trotzdem glaubte die Spitze des Norddeutschen Lloyd weiter an die Zukunft der Pas-
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sagierschifffahrt unter deutscher Flagge. Den Besatzungen der Bremer Liner sei es gelungen,
das traditionell hohe Ansehen im In- und Ausland sogar noch zu steigern, sagte Soltmann. Doch
der Ruhm zahlte sich nicht aus – mit einer Ausnahme: Der Ruf des Technischen Betriebs, der
Werft des NDL in Bremerhaven, profitierte von den Arbeiten an der BREMEN. Der TB verpass-
te ihr 1965 beispielsweise einen brennstoffsparenden Wulstbug. Die Werft konnte damit kräf-
tig werben: »Das haben wir mit unserer BREMEN auch gemacht!« Vor allem an diversen Tan-
kern wurde ein ähnlicher Umbau durchgeführt. Das war ein lohnendes Geschäft, das der TB
der BREMEN verdankte, sagt ein ranghoher Lloyd-Ingenieur.169
Im Geschäftsbericht 1965 sprach der Vorstand von einer Abschwächung im Nordatlantik-
Linienverkehr. Das Passagegeschäft weise generell einen ungefähr 10%igen Rückgang in der
Zahl der beförderten Passagiere auf, was auf die Olympischen Spiele in Japan, die Weltausstel-
lung in New York und die nochmals ermäßigten Raten der Fluggesellschaften zurückzuführen
ist, sagte der Vorstand im Juli 1964 auf der Hauptversammlung. Dennoch sei es gelungen, das
Ergebnis des TS BREMEN auf dem Vorjahresstand zu halten, während bei dem MS BERLIN ein
Rückgang unvermeidlich war.170
Ein Jahr später hieß es: Der weiterhin steigende Wettbewerb der Luftfahrt im Liniendienst
nach und von USA sowie der über höhte Einsatz von Passagierschiffen in den Kreuz fahrten
nach Westindien haben das Vorjahres-
ergebnis nicht erreichen lassen. Im
Verhältnis zu den Wettbewerbslinien ist
jedoch die Aus lastung unserer Schiffe
nach wie vor gut.171 Aber nicht gut
genug für schwarze Zahlen.
Um seine große BREMEN besser aus-
zulasten, bot der Lloyd mit der Luft-
hansa unter dem Motto »Partner für
den Nordatlantikverkehr« kombinierte
See- und Flugreisen an. Damit lockte er
im ersten Jahr immerhin 4000 Passa-
giere an Bord, doch es war nur ein Stroh-
feuer. Auf Dauer funktionierte das Kon-
zept nicht, die Zahlen gingen zurück.
In einem pflichtgemäßen Bericht an
das Bundesverkehrsministerium vom
13. Juli 1966 teilten Kulenkampff und
sein Finanzchef Wefing mit, die erheb-
lichen Heuererhöhungen ab 1. Januar
1966 hätten das Bruttoergebnis der
BREMEN wesentlich berührt. Gleich-
wohl sei es noch befriedigend. Da keine
konkreten Zahlen als Belege angefügt
waren, müssen wir diese Bewertung
nicht für bare Münze nehmen. Die
eher routinemäßige Beteuerung, künf-
tig erwarte man durchaus günstige
Resultate, passt ohnehin nicht zu dem
vorangestellten Eingeständnis.172 Der
Trend deutete weiter auf stabile rote
Zahlen.
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Abb. 11 Die Weltausstellung in New York nahm der Lloyd
1965 zum Anlass, sich mit kombinierten See-Luft-Reisen um
eine bessere Auslastung seiner Schiffe im Liniendienst zu
bemühen. (Sammlung Focke)
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Der dritte Liner ist gar keiner
Dennoch kaufte der Lloyd im Oktober 1964, wie üblich ohne hausinterne Vorabinformation
oder gar Beratung unterhalb der Vorstandsebene, für 41 Millionen DM ein weiteres Passagier-
schiff in Schweden, die KUNGSHOLM, die erste Nachkriegs-EUROPA.173 Als Liefertermin wurde
der Herbst 1965 vereinbart. Die Belegschaft erfuhr davon aus der Zeitung.
Nicht nur der Kauf, auch die Übergabe war Chefsache: Am 15. Oktober zahlte Kulenkampff
in Göteborg den Kaufpreis per Scheck, drei Stunden vor dem Auslaufen der KUNGSHOLM nach
Bremerhaven. Dann begab er sich als einziger Passagier an Bord – eine symbolische Handlung,
die erneut sein enges Verhältnis zu allen Lloyd-Linern bewies. Ein paar weitere Millionen DM
wurden im Winter 1965/66 für die rasche Renovierung der KUNGSHOLM im Technischen Betrieb
des Lloyd in Bremerhaven benötigt. Alles in allem kostete die EUROPA 1965 deutlich weniger als
die Hälfte dessen, was der Lloyd zwischen 1957 und 1959 für die große BREMEN in Paris und in
Vegesack hatte auf den Tisch legen müssen.
Zur EUROPA sagte Bertram in seinem Weihnachtsinterview 1964 – anders als ein knappes Jahr
später –, sie solle nur die Hälfte der Zeit auf dem Nordatlantik verbringen. Am liebsten wären
wir natürlich an den Bau eines neuen Schiffes herangegangen, gab Bertram zu – wie schon
1953 vor der Übernahme der GRIPSHOLM und 1957 beim Ankauf der PASTEUR. Erstmals bestä-
tigte der Lloyd-Chef, dass ein Neubau nicht mit Eigenmitteln und Bankkrediten, sondern nur
mit staatlichen Beihilfen möglich gewesen wäre, die es in Deutschland nach wie vor zumindest
offiziell nicht gab. Angesichts der Entwicklung des interkontinentalen Luftverkehrs und des
parallel verlaufenden Abschwungs im Seeverkehr wären sie Mitte der 1960er Jahre kaum noch
diskutabel gewesen.
Bei der Finanzierung der künftigen EUROPA hatte der NDL eine glückliche Hand. Dank Kulen-
kampffs nach wie vor sorgsam gepflegter Kontakte zu Frankfurter Bankiers hatte er zinsgünsti-
ge Mittel aus dem ERP-Sondervermögen genutzt, indem er bei der Kreditanstalt für Wieder-
aufbau ein Darlehen von 20 Millionen DM beantragte und auch erhielt. Damit war knapp die
Hälfte des Kaufpreises finanziert. Kulenkampff war damit gelungen, was Bertram jahrelang
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Abb. 12 Am 16. Oktober 1965 kam die KUNGSHOLM als drittes Nachkriegs-Passagierschiff des Norddeutschen
Lloyd nach Bremerhaven. Beim Leuchtturm Hoheweg begegnete sie in der Außenweser der BERLIN auf ihrer
Fahrt nach New York. (Archiv Nordsee-Zeitung, Bremerhaven)
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öffentlich vergeblich gefordert hatte: die handfeste Subventionierung eines Passagierschiffs des
NDL dank allerbester Zins- und Tilgungsbedingungen. Der Rest ließ sich aus regulären Kredi-
ten der Dresdner Bank und eigenen Rücklagen bezahlen, zumal der Aufbau der Frachterflotte
erst einmal abgeschlossen war.
Vor dem Hintergrund des Ankaufs der KUNGSHOLM ein Blick auf die Finanzen des NDL: Wie
andere deutsche Reedereien hatte auch er in den Boomzeiten der 1960er Jahre im operativen
Ladungsgeschäft gutes Geld verdient. Das war grundsätzlich erfreulich, doch davon mussten
nun nicht nur Steuern gezahlt, sondern auch Zinsen und Tilgungen für die Wiederaufbaudar-
lehen aus den 1950er Jahren aufgebracht werden, denn die Bundesregierung hatte beschlossen,
die Schifffahrtsförderung nunmehr auf das Steuerrecht und hier besonders auf die Abschrei-
bungsmodalitäten zu konzentrieren. Die Wiederaufbaudarlehen waren als Förderungsinstru-
ment längst ausgelaufen; auch der § 7d des Einkommensteuergesetzes war suspendiert. Dafür
erhielten die Reeder nun das Recht, auf ihre Schiffe zusätzlich zu den normalen Abschreibun-
gen in den ersten drei Jahren bis zu 30% Sonderabschreibungen vorzunehmen – weit mehr als
bei anderen langlebigen Wirtschaftsgütern üblich. Die Sonderabschreibungen konnten bereits
auf Anzahlungen gemacht werden, also bevor die Schiffe von den Werften abgeliefert wurden.
Durch diese Sonderrechte konnten die Reedereien ihre Gewinne erheblich reduzieren. Sie zahl-
ten damit deutlich weniger Steuern.
Die Umstellung des Förderungssystems be deu tete natürlich gleichzeitig, dass eine Neurege-
lung für jene alten Wiederaufbaudarlehen gefunden werden musste, die abhängig vom steuer-
lichen Ergebnis zu verzinsen und zu tilgen waren. Um den systematischen Widerspruch zwi-
schen den beiden Förderungsmodellen aufzulösen, machte die Bundesregierung den Reedereien
nun ein vergleichsweise großzügiges Ablö-
sungsangebot: Durch sofortige Zah lung eines
Teilbetrags konnten sie sich von den restlichen
Verpflichtungen aus den Wiederaufbaudarle-
hen »freikaufen«.
Ein Instrument hierfür waren Rückstellun-
gen für Schadensersatzansprüche, die die USA
aus den damals verschärften Bestimmungen
der Anti-Kartellgesetzgebung hätten ableiten
können. Rückstellungen, also Passivposten der
Bi lanz als Vorsorge gegen nach Höhe oder Fäl-
ligkeitstermin noch ungewisse Verbindlichkei-
ten oder drohende Verluste, erfüllten insofern
ihren Zweck, als sie das Betriebsergebnis vor-
über gehend reduzierten.
Ziel des NDL war es, trotz steigender Ge -
winne seiner Frachtersparte den Tilgungsbe-
trag der von ihm in den 1950er Jahren in
Anspruch genommenen staatlich geförderten
Darlehen von etwa 35 Millionen DM drastisch
zu verringern. Es gelang den Finanzexperten
des Lloyd in der Ankaufsphase der EUROPA, die
Rückzahlungen auf deutlich unter 20 Millio-
nen DM zu reduzieren. Mehr als 15 Millionen
DM öffentlicher Gelder blieben damit im
Haus. Aus Darlehen waren Beihilfen gewor-
den.
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Abb. 13 Richard Bertram am Tag der Jungfernreise
der EUROPA am 9. Januar 1966. (Archiv Nordsee-
 Zeitung, Bremerhaven)
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Die EUROPA schien dem Lloyd tatsächlich die vom Vorstand erhofften Gewinne zu verspre-
chen: Als KUNGSHOLM hatte sie angeblich allein in ihrem ersten Betriebsjahr 1953/54 bei einer
Auslastung von erstaunlichen 90% etwa 10 Millionen DM und damit unglaubliche 22,5% des
eingesetzten Kapitals verdient. Bereits bei einer mittleren Belegungsziffer von nur 55% schrei-
be sie schwarze Zahlen, heißt es in einer Untersuchung aus dem Jahre 1956.174 Auch unter der
Lloydflagge sollte das Schiff Geld einbringen.
Das Problem waren die gegenüber der Mitte der 1950er Jahre stark veränderten Reisege-
wohnheiten zwischen den Kontinenten. Willner sprach deshalb 1980 vom Wagnis eines weite-
ren Second-hand-Ankaufs.175 Seine pauschale Kritik berücksichtigt nicht hinreichend das seit
Herbst 1965 geänderte, betriebswirtschaftlich grundsätzlich sinnvolle Konzept, die moderne,
günstig erworbene EUROPA vorrangig für Kreuzfahrten einzusetzen, um so mit ihr ordentlich zu
verdienen, zumal der Markt hierfür inzwischen vorhanden war. Das Problem war wiederum das
heikle Verhältnis zwischen Einnahmen und Ausgaben. Da tat sich eine wachsende Schere auf:
In den frühen 1960er Jahren waren die Betriebskosten der großen Liner einigermaßen über-
schaubar und damit weitgehend beherrschbar gewesen: Der Wechselkurs zwischen Dollar und
DM war längere Zeit stabil, große Preissprünge bei den Bunkerkosten blieben aus, und auch die
Heuern stiegen maßvoll. Doch all das sollte sich bald ändern.
1966 wünschte sich der Vorstand eine Kapitalerhöhung. Sie stockte das Grundkapital von 36
auf 54 Millionen DM kräftig auf.176 Der Betrag wurde von den Großaktionären Dresdner Bank,
Allianz und Münchener Rückversicherungs-Gesellschaft gezeichnet. Vermutlich haben sich die
wenigen freien Aktionäre des NDL an der Kapitalerhöhung beteiligt; im Wesentlichen blieben
die neuen Aktien jedoch im Besitz der drei bisherigen Hauptanteilseigner. Das Motiv für die
Kapitalerhöhung war die Absicht, mit dem Nominalkapital der Hapag gleichzuziehen. Als 1966
die Containerisierung im transatlantischen Verkehr begann, waren Bertram und Kulenkampff
überzeugt, dass eine Fusion zwischen NDL und Hapag unausweichlich würde. Sie waren wenig
später diejenigen, die den Zusammenschluss mit großer Energie betrieben und umsetzten,
obwohl ihnen klar war, dass der Lloyd und Bremen dabei den Kürzeren ziehen würden. Ihr
Weitblick führte dazu, dass es heute in Deutschland mit Hapag-Lloyd überhaupt noch eine
große, im internationalen Konzert der Containerschifffahrt mitspielende Reederei gibt.
Als wollte der Norddeutsche Lloyd demonstrativ dem Zeittrend trotzen, setzte er seine drei
Liner BERLIN, BREMEN und EUROPA von Januar bis Oktober 1966 zeitweise gleichzeitig zwischen
Bremerhaven und New York ein. Es war der eindrucksvolle Beweis, dass dem NDL das Come-
back auf dem Nordatlantik gelungen war. Es war fast wie vor dem Krieg! Die meiste Zeit des
Jahres verbrachten die Schiffe allerdings mit Kreuzfahrten. Die EUROPA kündigte auch konzep-
tionell den Kurswechsel zu ihren Gunsten an. Das bewiesen schon die erste Presseerklärung,
mehr noch aber ihr erster Fahrplan für 1966.177 So schnell hatte sich innerhalb nur eines Jahres
die Lage der internationalen Passagierschifffahrt zwischen Europa und den USA verändert.
Während es noch immer einige Deutsche gab, die den nostalgischen Charme der BERLIN trotz
unabweisbarer praktischer Unzulänglichkeiten schätzten und sich bewusst für sie ent -
schieden178, ließen sich Amerikaner nicht mehr in nennenswerter Zahl an Bord locken. Ihnen
stand der Sinn vor allem nach viel Komfort und immer öfter auch nach einem zeitge mäßen
 Ambiente. Dafür hatten sie ihre eigene moderne UNITED STATES. Dem Lloyd blieb nur die
Außerdienststellung der BERLIN, die Kulenkampff am 15. Oktober 1966 in Bremerhaven selbst
zelebrierte. Seit 1964 war die BERLIN nach dem Rückzug der norwegischen STAVANGERFJORD das
älteste Passagierschiff im Liniendienst auf dem Nordatlantik gewesen. Wochenlang verhandel-
te der NDL mit Interessenten aus Formosa (heute Taiwan), Spanien und Italien, ehe er die BER-
LIN zum Schrottwert von 2,475 Millionen DM an eine Abwrackwerft in La Spezia bei Genua
verkaufte, wo sie Ende November 1966 aus eigener Kraft eintraf.179
Der Lloyd hatte den unaufhaltsamen Niedergang der Fahrgastschifffahrt auf dem Nordat -
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lantik und den Zwang zum Gegensteuern er -
kannt, denn der Abschwung hielt an: Im
Geschäftsbericht für 1967 gab der Vorstand ein
Minus im Liniendienst zu.180 Die Konkurrenz
aus der Luftfahrt und die allgemeinen Unru-
he faktoren hätten das Ergebnis wiederum ne -
gativ beeinflußt. Das Schwergewicht des Ein-
satzes unserer Passagierschiffe wird daher auf
die Kreuzfahrten gelegt, bei denen sie zufrie-
denstellend ausgelastet sind.181 Doch das war
nicht genug für ein Plus in der Kasse.
Auf der Hauptversammlung am 15. August
1967 meinte Bertram ungewohnt defensiv,
man dürfe die Hoffnungen nicht mehr so hoch
stecken wie in den Anfangsjahren des Einsat-
zes unserer BERLIN und BREMEN. Trotzdem dür-
fen wir noch zufrieden sein; ein ernstes Risiko
ist die Passagierschiffahrt auch im vergange-
nen Jahr noch nicht gewesen und wird es auch
hoffentlich in Zukunft nicht sein.182
Für 1968 gab der Lloyd bekannt, er habe die
Verlagerung der Liner von einer weitgehenden
Beschäftigung im Nordatlantik-Linienverkehr
auf das Kreuzfahrtengeschäft vorangetrieben,
weil hierin für die Zukunft die besseren Ver-
dienstmöglichkeiten zu sehen seien.183 Ein Jahr später hieß es, diese Maßnahme habe sich posi-
tiv ausgewirkt. Doch Entscheidendes hatte sich nicht getan.
Mitte der 1960er Jahre habe die Passagierschiffahrt als Liniendienst wie in den 1930er Jah-
ren begonnen, unrentabel zu werden, urteilte Kludas 1972.184 Kurz zuvor hatte er geschrieben,
die BREMEN sei durchweg befriedigend ausgelastet gewesen, also nicht gut. Das aber reichte
bekanntlich nicht für einen Überschuss. Im April 2007 fand sich in einer Hapag-Lloyd-Veröf-
fentlichung immerhin ein knapper Hinweis auf die Rentabilitätsprobleme der Lloyd-Liner:
1967 macht die Linie erstmals Verluste.185 Die ganze Wahrheit war das nicht.
Das Scheitern
In der Lloyd-Zentrale am Bremer Hauptbahnhof war damals fast allen geläufig, dass die
BREMEN rote Zahlen schrieb. Das zeigten schon die jeweiligen Reiseabrechnungen. Die Mitar-
beiter wussten, dass das auf Dauer nicht gut gehen konnte. Sie machten sich umso mehr Sor-
gen, je näher ihr Arbeitsplatz an der BREMEN dran war. Ende der 1960er Jahre lebten viele Lloyd-
Angestellte mit der ständigen Sorge, mit ihrem stetig wachsenden Defizit könne die BREMEN sie
alle in den Abgrund reißen. Das spiegelt die Stimmung, war faktisch aber übertrieben, weil die
anderen, meist gut bis sehr gut verdienenden Sparten für einen sicheren Ausgleich der Bilanz
und regelmäßige Dividenden in wachsender Höhe sorgten.186 Insgesamt gesehen blühte das
Geschäft beim Lloyd: 1965 betrug der Gewinn knapp 3 Millionen DM, 1966 und 1967 jeweils
etwa 4,3 Millionen und 1968 und 1969 je 5,4 Millionen DM187 – doch wäre der Überschuss
jeweils etwa doppelt so hoch ausgefallen, wenn die Liner kein Minus verursacht, sondern
zumindest eine schwarze Null erreicht hätten.
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Abb. 14 Anzeige im »Merian«-Heft »Bremen« vom
Juli 1965, Entwurf Buchmann.
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Auch die EUROPA wurde dem Norddeutschen Lloyd nicht zum Verhängnis.188 Berechtigt war
allerdings die Angst um die Arbeitsplätze an Bord und, soweit sie allein die Fahrgastschiffe
betreuten, auch an Land. Mehrfach waren verschiedene Bremer Abteilungen mit dem heiklen
Thema der ausbleibenden Gewinne im Passagierdienst befasst, vor allem der Kreis um NDL-
Finanzvorstand Dr. Horst Willner. Die erneute DM-Aufwertung um 8,5% im Oktober 1969
hatte die Lage verschärft. Anschaulich gesagt: Hatte der Lloyd bislang für einen US-Dollar
4,00 DM erlöst, waren es jetzt nur noch 3,66 DM.
Die Gesprächsrunden ab Ende dieses Jahres über die beiden Passagierschiffe BREMEN und
EUROPA und ihre Zukunft sind einigen Lloyd-Angestellten verschiedener Ebenen noch heute als
geradezu furchtbar in Erinnerung. Alle wussten, dass der Liniendienst zu aufwendig war. Vor
allem die dafür vorrangig eingesetzte BREMEN hatte eine riesige und kostspielige Besatzung. Sie
fiel als Sparpotenzial aus, denn sie ließ sich nicht wesentlich verkleinern. Ab und zu blieb hier
und da eine Stelle unbesetzt, weil es zunehmend an guten Leuten fehlte, nicht aber weil Kosten
verringert werden sollten. Rund 550 Mann waren gut für den Service und die Schiffssicherheit,
aber schlecht für die Rentabilität. Der Schifffahrtsjournalist Claus Bardtholdt irrte, als er im
Juni 1968 schrieb: Der Lloyd kann sich mehr als eine schlechte Saison auf dem Nordatlantik
erlauben; er kann jedes Spiel mit den Passagepreisen mitmachen, von »Familienraten« bis zu
»Economyraten«, ohne daß die Ertragskraft erschüttert würde.189
Der Passagierdienst besaß keine ausgefeilte Kostenkontrolle, vor allem aber kein ausgepräg-
tes Kostenbewusstsein im Detail. Einzelne Abteilungen hatten ihre laufenden Ausgaben nicht
sicher im Griff. Beispielsweise verschlang die überlieferte Großzügigkeit des Lloyd gegenüber
den Passagieren vor allem der Ersten Klasse viel Geld. Die Fahrgäste erhielten am Ende der
Reise ein Erinnerungsgeschenk, die Damen etwa eine Sammeltasse oder einen silbernen Mocca-
Löffel von der Bremer Silberwarenfabrik (BSF), die Herren ein Barometer, einen Aschenbecher
oder Manschettenknöpfe – alles hochwertig und werbewirksam mit dem Reedereiwappen
geschmückt. Das machte einen vorzüglichen Eindruck. Der Lloyd blieb damit in bester Erinne-
rung, doch leisten konnte er sich die Geste eigentlich nicht. Allerdings hätte der Verzicht auf die
Präsente die tiefroten Zahlen bei weitem nicht geschwärzt. Horst Rickmann, der Leiter der Wer-
beabteilung, hatte schon im August 1967 bezweifelt, dass Abschiedsgeschenke notwendig seien.
Er wollte sie einsparen.190
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Abb. 15 Die EUROPA auf dem Weg nach New York. (Archiv Hapag-Lloyd)
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Sparmaßnahmen waren reedereiintern meist umstritten. Im November 1966 hatte beispiels-
weise Kapitän Carl Otto Efferoth die großzügige Auslage von Schreibmappen, Schuhanziehern
und Flaschenöffnern in den Kabinen der EUROPA verlangt. Das finde der Gast an Land in jedem
zweitklassigen Hotel, behauptete Efferoth forsch in einem Schreiben an die Zentrale. Anderer-
seits verpulvere der Lloyd 12 000 DM pro Jahr, kritisierte der EUROPA-Kapitän, wenn er für die
Besatzung routinemäßig 26 Filme beim Atlas-Verleih bestelle, obwohl ihr der Kinosaal nur sel-
ten zur Verfügung stehe und die Streifen gar nicht gezeigt werden könnten.191 Nur für sich
allein genommen waren solche Summen nicht entscheidend, sie deuten aber immerhin Einspar-
möglichkeiten an.
Nachdem die BREMEN und die EUROPA Jahr für Jahr Millionen DM »Miese« gemacht hatten,
hieß es in der Passageabteilung abrupt: Jetzt müssen wir aber wirklich alle sparen! Dazu wur-
den die Mitarbeiter von Soltmanns Nachfolger Paul Lepach intern dringend aufgefordert, ja
geradezu verdonnert. Eine erste sichtbare Maßnahme war, dass die Prospekte für den Linien-
dienst und die Kreuzfahrten nicht mehr so prächtig gestaltet und aufwendig gedruckt wurden
wie bisher.192 Die erwünschten Millionen brachte auch das nicht; es war bestenfalls hilflose
 Kosmetik, weil Erfolg versprechende grundlegende Strategien fehlten.
Kulenkampff räumte 1968, nach 40 Dienstjahren beim NDL, offiziell seinen Vorstandsposten,
ließ sich aber gleich im nebenan liegenden ehemaligen Lloyd-Hotel ein neues Büro einrichten.
So blieb er präsent und konnte weiter Einfluss ausüben, wenn es um entscheidende Weichen-
stellungen wie die Fusion mit der Hapag ging, die er noch mit einfädelte. Andererseits erlebte
er so aus nächster Nähe auch das Scheitern des von ihm so optimal mitorganisierten »Come-
backs« der letzten Bremer Liner mit, deren Übernahmekonzepte er entsprechend der jeweiligen
Leistungskraft des NDL ausgetüftelt hatte.
Im Januar 1970 machte die US-Fluggesellschaft Pan American erneut Schlagzeilen, als sie
zwischen New York und London den ersten »Jumbo« einsetzte.193 Dieses komfortable Groß-
raumflugzeug vom Typ Boeing 747 mit mehr als 350 Plätzen setzte den augenfälligen Schluss-
punkt hinter die Passagierschifffahrt auf dem Nordatlantik.
Nach der Fusion am 1. September 1970 bestand die Hapag-Lloyd-Spitze für kurze Zeit aus
dem überzeugten Hamburger Frachtreeder Werner Traber194 und dem Bremer Passagierschiff-
Fan Richard Bertram. Beide Vorstandssprecher überlegten, was mit den »notleidenden« Bremer
Linern passieren sollte. Das Thema gehörte zu den unangenehmen Sachen, die die ältere Gene-
ration erledigen wollte, damit die Jüngeren unbelastet in die Zukunft gehen können, sagte Bert-
ram der Presse.195
Am 13. Juli 1971 – noch nicht einmal ein Jahr nach der Verschmelzung – meldete jede deut-
sche Zeitung, Hapag-Lloyd wolle den Liniendienst auf dem Nordatlantik zum Jahresende ein-
stellen. Anfang August 1971 bestätigte Traber der Presse, dass es schon ab 1968 immer schwie-
riger geworden sei, rentabel nach New York zu fahren.196 Tatsächlich war es schon viel länger
unmöglich.
Ebenfalls 1971 ließ der bei Hapag-Lloyd nur noch für Touristik zuständige Willner in Bremen
die Rentabilität der BREMEN und EUROPA ein weiteres Mal prüfen. Vermutlich handelte er auf
Drängen seiner argwöhnischen Hapag-Loyd-Vorstandskollegen in Hamburg. Unter ihnen
waren die Forderungen erneut lauter geworden, die Bremer Passagierschifffahrt endlich einzu-
stellen.197 Bei der Prüfung kamen erschreckende Zahlen heraus, die selbst schwarzseherische
Befürchtungen übertrafen. Die Ermittlungen ergaben, dass die EUROPA 1970 trotz einer Aus -
lastung von 70% ein Defizit von rund 2 Millionen DM eingefahren hatte198, und das, obwohl
sie fast ausschließlich für Kreuzfahrten eingesetzt und nur noch über den Atlantik geschickt
wurde, wenn sie das Revier wechselte. Sie war beim Publikum beliebt und deshalb gut gebucht,
und doch verdiente die Reederei nichts mit ihr, im Gegenteil.199 Das war die bittere Wahrheit.
Bei der BREMEN sah die Sache noch viel schlimmer aus: Sie steckte tief im roten Zahlensumpf.
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Die Jahresbilanz belastete sie mit einem Minus von 7 Millionen DM! Das war ein Schock.200
Die BREMEN machte die wenigen noch im Fahrplan verbliebenen Transatlantikreisen.201 Im Ver-
gleich zu 1970 zeigte sich in den Reiseabrechnungen, dass das Passagieraufkommen auf den sel-
tenen Abfahrten vor allem außerhalb der kurzen Hochsaison besonders krass abgesackt war. Auf
manchen Überfahrten war nicht einmal jedes dritte Bett belegt, das heißt nur etwa 350 zahlen-
de Passagiere waren an Bord. Zwar konnten die Reisen von New York meist noch einigermaßen
gut besetzt werden, die Buchungen von Deutschland in die USA aber schrumpften drastisch,
teilweise um mehr als ein Viertel202, was kein Wunder war: Charterflüge gab es in Deutschland
inzwischen für unter 700 DM, das Schiff aber kostete rund 1000 DM. Wer rechnen konnte, ging
selbstverständlich in die Luft. Jetzt war auch die Auslastung der BREMEN schlecht, die Ein -
nahmen rauschten in den Keller. Gleichzeitig kletterten die Unterhaltungskosten, ohne dass ein
Ende der Spirale absehbar war. Selbst bei guter Belegung hatte die BREMEN keine Aussicht,
Gewinne zu erwirtschaften.
Auch wegen ihrer störanfälligen Antriebsanlage war die BREMEN Ballast für die Bilanz. Aus
Imagegründen hatte der Lloyd ihre Maschinenschwächen in Deutschland so lange wie möglich
totgeschwiegen oder sie wie jedes andere Problem vertuscht. Noch auf der NDL-Hauptver-
sammlung am 11. Juni 1970 zur Vorbereitung der Verschmelzung hatte Bertram auf den angeb-
lich guten technischen Zustand der Bremer Liner hingewiesen.203 Für die EUROPA traf das zu,
für die BREMEN jedoch nicht. Die Presse in den USA hatte frühzeitig Wind von ihren Pannen
bekommen. Sie druckte regelmäßig Meldungen, wenn die BREMEN mal wieder eine New Yorker
Werft aufsuchen musste und ihre Reise mit Verspätung begann. Solche Betriebsstörungen und
Reparaturen kosteten unnötig viel Geld204 und kratzten erheblich am bisher tadellosen Ruf des
NDL.
Die Ergebnisse der internen Ermittlungen über Kosten und Erträge waren besonders be -
drückend, weil sich herausstellte, dass keiner der drei Bremer Lloyd-Liner auf Dauer rentabel
gefahren war. Das galt selbst für die BERLIN, die vielen bis heute als ertragreich gilt. Kludas
meint, die BERLIN sei das wahrscheinlich rentabelste aller Passagierschiffe in der langen
Geschichte des NDL205 gewesen. Sie war bestenfalls das mit dem geringsten Defizit. Aus den
Reedereiunter lagen geht hervor, dass der Lloyd mit der BERLIN in der Linienfahrt auf dem Nord-
atlantik nur zeitweise Geld verdient hatte.206
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Abb. 16  Die BREMEN im Ärmelkanal. (Archiv Hapag-Lloyd)
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Das war spätestens ab Ende der 1950er Jahre mit der BREMEN als »runnig-mate« vorbei. Auf-
grund ihres Alters und ihrer überwiegend schlichten Kabinenausstattung hatte die Nord -
atlantikkonferenz der BERLIN nur einen niedrigen Passagepreis zugestanden, der nicht ausreich-
te, um das Schiff bei rückläufigen Fahrgastzahlen rentabel zu halten. Noch 1964 war beim Lloyd
von guten bis durchaus befriedigenden Ergebnissen beider Bremer Liner die Rede und von bis
zu 85% Belegung. Diese Traumquote schaffte aber nur die BREMEN, nicht die BERLIN. Das hieß
jedoch nicht, dass die BREMEN nennenswert Geld in die Lloyd-Kasse gespült hätte, schon gar
nicht auf Dauer.207 Der Vorstandsvorsitzende des Bremer Vulkan, Dipl.-Ing. Hans-Martin
Huchzermeier, brachte die Sache im November 1981 auf den Punkt: Der Versuch des Nord -
deutschen Lloyd, mit der BREMEN die transatlantische Passagierschiffahrt wieder aufleben zu
 lassen, schlug fehl.208
Willner sieht wie Penner den Luftverkehr als entscheidende Ursache des Niedergangs der
 Bremer Passagierlinienfahrt. 1968 hatten nur noch vier Prozent aller Reisenden den Nordatlan-
tik mit dem Liner überquert. Es gehörte nicht mehr zum gesellschaftlichen Image, auf einem
möglichst großen Schiff die Überfahrt zum anderen Kontinent durchzuführen, auf der  Kom -
mandobrücke abgelichtet zu werden und am Kapitänstisch zu dinieren. Wer wirklich in war,
nahm das Flugzeug, begründet Willner den Trend.209 Die Betriebsergebnisse beider Schiffe, der
BREMEN und der EUROPA, waren im Liniendienst wegen der Konkurrenz der Flugzeuge un -
befriedigend.210
Die Jets vertrieben einen Liner nach dem anderen vom Nordatlantik: Cunard zog seine bei-
den alten QUEENs 1967/68 zurück.211 Ab November 1969 lag die unrentable UNITED STATES
still.212 RAFFAELLO und MICHELANGELO, erst seit 1965 im Dienst, kamen nie aus ihren tiefroten
Zahlen heraus213, und auch die FRANCE fuhr als nationales Prestigesymbol von Anfang an auf
Kosten des französischen Steuerzahlers, bis das Überschall-Passagierflugzeug »Concorde« ihre
Rolle übernahm und sie zur NORWAY wurde.214
Zwar war die BREMEN nicht zuletzt wegen der jüngsten, fast 15 Millionen DM teuren Reno-
vierung im Technischen Betrieb der Hapag-Lloyd Anfang 1971 noch immer ein attraktives
Schiff.215 Doch die schicke Schminke im Innern, die Willner seinen Vorstandskollegen in zähen
Verhandlungen mit dem Versprechen abgerungen hatte, danach werde die BREMEN wieder
 konkurrenzfähig und erfolgreich sein, sowie die Maschinenreparaturen hatten wieder einmal zu
viel gekostet, obwohl sie auf der reedereieigenen Werft in Bremerhaven so günstig wie möglich
und keineswegs umfassend erledigt worden waren.216
Schon im Juli 1971 war nach nur wenigen pannenfreien Monaten klar, dass trotz der umfang-
reichen, aber letztlich nicht wirklich gründlichen Überholung der Maschine der BREMEN wieder
die berüchtigten Schäden auftraten, am ehesten im schnellen Liniendienst mit seiner Tag und
Nacht ununterbrochenen Belastung. Für einen ordnungsgemäßen Betrieb wären weitere Repa-
raturen an den Kesseln oder Turbinen fällig gewesen.217 Damals fuhr die BREMEN oft nur mit 22
statt der früher üblichen 23 und sogar mehr Knoten vor allem zu Beginn einer Reise, wenn im
Transatlantikdienst ein Zeitvorsprung als Sicherheitsreserve herausgefahren werden sollte. Die
Passagiere merkten von der Reduzierung nichts. Das geringere Tempo sparte Treibstoff und
beanspruchte die Maschine etwas weniger als bisher. Doch Kessel und Turbinen wurden selbst
dann im Unterhalt immer teurer, wenn sie einigermaßen funktionierten.218 Die Hamburger
Hapag-Manager wollten keinesfalls noch mehr Geld in die BREMEN stecken. Sie wollten sie
 loswerden. Die »Süddeutsche Zeitung« lag richtig: [Es] sorgen schon die jungen Hamburger
Vorstandsmitglieder dafür, dass manches, was sie als Bremer Traditionsballast empfinden,
abgeworfen wird.219
Die Besatzung der BREMEN verschlang von Jahr zu Jahr immer größere DM-Posten. Sie wurde
weiter gebraucht, egal, wie wenige Passagiere die Reise gebucht hatten. Als die renovierte
BREMEN im Februar 1971 ihre erste Linienfahrt nach New York machte, hatte sie nur 200 Pas-
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sagiere an Bord, aber weit mehr als doppelt so viele Besatzungsmitglieder. Zwar war es eine
erfahrungsgemäß schwach gebuchte Winterausfahrt zu einer Zeit, zu der bekanntermaßen ein
Atlantiktief das nächste jagte. Doch das so überaus krasse Missverhältnis wirft ein Schlaglicht
auf die angespannte Lage. Ein paar Leute wurden hier und da eingespart, doch viel brachte auch
das nicht. Die Heuern der Besatzung kletterten regelmäßig nach Tarif, von 1968 bis Anfang
1971 um 35%. Das galt auch für die Lohnnebenkosten. Die Erlöse schwanden weiter. Zum
 negativen Ergebnis trugen ungünstige Wechselkurse und steigende Treibstoffpreise erheblich
bei.
Was die BREMEN trotz der wachsenden Konkurrenz moderner Schiffe auf einigen ihrer zwar
meistens, doch längst nicht immer gut gebuchten Kreuzfahrten einspielte, reichte nicht aus,
um das riesige Defizit aus dem Liniendienst zu decken.220 Nur weil die Zahl der Atlantiküber -
querungen so stark geschrumpft war, erreichte die BREMEN in der Hochsaison Auslastungs -
quoten von teilweise über 80%. Willner: Mit dem immer noch gefragten Service »alter  Schu-
le« blieb in der Phase des Niedergangs die BREMEN noch unverhältnismäßig gut im Geschäft.
Das ist sprachlich ungenau, ein Geschäft war es für Hapag-Lloyd keineswegs. Die BREMEN war
betriebswirtschaftlich nicht zu retten. In Hamburg setzte sich nun selbst bei Vorstandschef
Bertram die Meinung durch, sie schnellstens zu verkaufen, so lange sie überhaupt noch jemand
haben wollte.
Im Sommer 1971 fand schließlich die entscheidende Krisensitzung statt: Willner und einige
seiner engen Mitarbeiter waren telefonisch mit dem Hapag-Lloyd-Agenten in New York ver-
bunden. Die Bremer wollten von ihm wissen, wie er die Zukunft der BREMEN auf dem US-Markt
einschätze. Sie hatten die Amerikaner um neue Ideen gebeten, um beide Passagierschiffe besser
auszulasten und kostengünstiger als bisher einzusetzen, kurz: sie endlich rentabel zu machen.
Willner bekam keine Antwort.221 Es gab keine Lösung unter der Lloyd-Flagge. Auch andere
spürten den Druck: Im September überquerte die NIEW AMSTERDAM ein letztes Mal den Nord-
atlantik.
In den folgenden Monaten war es Willners Verhandlungsgeschick mit seinen Kollegen von
der Frachtseite zu verdanken, dass Hapag-Lloyd wenigstens die EUROPA trotz ihrer Verluste
noch jahrelang für Kreuzfahrten weiter betrieb.222 Die BREMEN ganz darauf umzustellen, ver-
sprach keinen Erfolg. Sie sei in erster Linie für den Nordatlantik-Verkehr konzipiert und für
Kreuzfahrten dadurch nur beschränkt verwendungsfähig, schrieb der Hapag-Lloyd-Vorstand
im Geschäftsbericht 1971.223
Das war richtig und hieß konkret: Für einige beim Publikum beliebte Häfen war die BREMEN
zu groß. Sie hatte bisher ihre vorwiegend älteren Fahrgäste im offenen Tender anlanden und so
auch zurückbringen müssen. Das war unbequem und deshalb bei den verwöhnten Senioren
nicht geschätzt. Die gegen Spitzwasser ungeschützten Boote waren nur bei gutem Wetter ver-
wendbar, nicht jedoch bei Regen und rauer See. Außerdem häuften sich Nietenleckagen und
Motorausfälle. Nicht zuletzt waren das Fahren und Manövrieren der Boote gefährlich, weil der
Offizier am Ruder einen unsicheren Standplatz und zudem schlechte Sicht nach vorn hatte. Das
waren erhebliche Handicaps für erfolgreiche Kreuzfahrten, deren Höhepunkte oft beein -
druckende Landgänge in attraktiven Orten waren. Die Mängel sprachen sich herum und spie-
gelten sich in den Buchungen. Erst bei der letzten Renovierung Anfang 1971 erhielt die BREMEN
endlich neue, bequemere Verkehrsboote, wie sie die Schiffsführung seit Jahren gefordert hatte
und selbst ältere Konkurrentinnen längst besaßen.
Andere Probleme blieben: Häfen wie La Guaira, Montego Bay auf Jamaica und San Juan auf
Puerto Rico warfen wegen der Schiffsgröße navigatorische Probleme auf, wenn nicht gerade
schönes Wetter herrschte. Starker Passatwind machte es der BREMEN sogar unmöglich, diese
Häfen anzulaufen. Wo die BREMEN, wie in St. Maarten (Niederländische Antillen) oder Kings -
town (Saint Vincent), nicht an den Kai gehen konnte, musste sie wegen ihres Tiefgangs und des
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schnell flacher werdenden Wassers auf Reede ankern. Auch dabei bekam sie Schwierigkeiten
wegen ihrer Größe, da manche Bucht nur Platz für ein Passagierschiff hatte. Lag dort bereits ein
anderer Kreuzfahrer vor Anker, konnte die BREMEN ihre Fahrgäste nicht ausbooten. Die BREMEN
hatte also auch in der Karibik keine Zukunft. Sie verfügte zwar über ein Sonnendeck und ein
Außenschwimmbad, doch die immer anspruchsvolleren Kreuzfahrtpassagiere bevorzugten
großzügigere Angebote. Hapag-Lloyd musste die BREMEN dringend loswerden.
Mehr und mehr seien die EUROPA und die BREMEN in der flauen Geschäftsperiode vom Nord-
atlantik in die Kreuzfahrt ausgewichen, bestätigt Willner. Die offizielle Reederei-Formel spitzt
er sogar noch zu: Die BREMEN sei für den Kreuzfahrteneinsatz in keiner Weise geeignet gewe-
sen. Das hatte beim Lloyd zuvor niemand zugegeben; stets war der Eindruck erweckt worden,
zumindest außerhalb des Liniendienstes habe die BREMEN Gewinne eingefahren. Dabei zeigt
sich erneut, wie unangemessen es ist, aus einer zeitweise sogar sehr guten Auslastung bis zur
Überbuchung auf die Rentabilität zu schließen. Willner zerstörte nachträglich auch dieses Bild.
1981 beurteilte er die BREMEN so: Dieses für den Liniendienst gebaute Schiff konnte länger -
fristig die Ansprüche des Kreuzfahrtengeschäftes nicht erfüllen. Es hatte keine Aussicht, jemals
wieder positive Ergebnisse einzufahren.
Ein Umbau von Turbinen auf Motoren, wie später bei der QUEEN ELIZABETH 2 und der
NORWAY (Ex-FRANCE), kam für die BREMEN schon seit Ende der 1960er Jahre nicht mehr infra-
ge. Für große Investitionen war sie zu alt. Als Bremer Liner war sie zwar erst seit 1959 in Fahrt,
ihr Rumpf aber stammte aus dem Jahre 1938. Der Hapag-Lloyd-Vorstand meinte, auch bei Aus -
nutzung aller Rationalisierungsmöglichkeiten und selbst bei einem außerordentlich aufwen -
digen grundlegenden Umbau ließen sich die verminderten Erlöse und die stark erhöhten Kosten
[...] nicht in ein vernünftiges Verhältnis bringen.224 Damit war die Entscheidung gegen die
längst unrentable BREMEN gefallen. Lange würde sie nicht mehr unter der Lloyd-Flagge fahren.
Am 27. Oktober 1971 gab Vorstand Willner endlich bekannt, die BREMEN mache Millionen -
verluste und sei unwirtschaftlich. Hapag-Lloyd habe das Schiff nicht länger halten können und
deshalb nach Griechenland verkauft. An einen Neubau sei nicht zu denken.225 Zu allem Über-
fluss wurde bekannt, daß die BREMEN nicht nur im Liniendienst, sondern auch bei Kreuzfahrten
in europäischen Gewässern erfolglos geblieben war. Erst jetzt war alles gesagt!
Noch-Vorstandschef Bertram hatte schon einige Monate vorher Journalisten mitgeteilt, man
wolle die BREMEN verkaufen, wenn sie einen Käufer finde, der einen guten Preis zu zahlen bereit
sei.226 Ein solcher Käufer war aber nicht in Sicht. Deshalb verhandelten die Schiffsmakler in
Bertrams Auftrag bereits auf niedrigem Preisniveau mit den Griechen.
Im Nachhinein machte Willner auf bemerkenswerte betriebswirtschaftliche Vergleiche zwi-
schen den beiden Lloyd-Linern BREMEN und EUROPA aufmerksam. Das kleinere Motorschiff
habe ungleich geringere Unkosten verursacht als das auf angeblich 24 Knoten ausgelegte
 Turbinenschiff, das auf dem Atlantik pro Tag 350 Tonnen Heizöl verbraucht habe. Offen
bleibt, wieso Insider Willner behauptet, die BREMEN habe 35 t mehr Brennstoff verfeuert als
die vom Bremer Vulkan berechneten 315 t. Die tatsächlichen Tagesverbräuche für die Jahre
1959 bis 1972 lagen weit darunter; sie schwankten zwischen 290 t und 323 t. Im Schnitt betru-
gen sie 303 t. Das hätte Willner im Maschinentagebuch und im Ölbericht der BREMEN leicht
nachlesen  können, deren Zuverlässigkeit als interne Dokumente wir unterstellen dürfen.227
Wären  Willners Zahlen zutreffend, hätten sie den Rückzug der BREMEN noch dringlicher
gemacht.
Auch an seiner Darstellung zum Ende der BREMEN stimmt wenig: 1972 hatten sich für jeden
Einsichtigen die Verhältnisse auf der Nordatlantik-Route derart zugespitzt, dass sich die in -
zwischen entstandene Hapag-Lloyd AG entschloß, ihr Flaggschiff BREMEN – ungeachtet einer
kurz zuvor mit einem Aufwand von 30 Millionen Mark vorgenommenen nochmaligen Moder-
nisierung und Komfortvervollkommnung – an einen griechischen Käufer abzustoßen. Das
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Rentabilitätsproblem war längst bekannt, die Renovierung höchstens halb so teuer. Für 30 Mil-
lionen Mark hätte Hapag-Lloyd einen gut erhaltenen Secondhand-Liner kaufen können; das
Angebot war Anfang der 1970er Jahre groß.
Tatsächlich ging die BREMEN im Januar 1972 als REGINA MAGNA für ein Ei und ein Butterbrot
an den Reeder Dimitri Chandris nach Griechenland.228 War früher von einem Verkaufspreis von
40 Millionen DM die Rede229, können wir heute davon ausgehen, dass die Griechen nur etwa
den dreifachen Schrottpreis für die BREMEN bezahlten, also gut 10 Millionen DM. Der Preis lag
damit wohl unter dem Niveau der jüngsten Investitionen.230 Der Verkauf brachte zwar wenig
Geld in die Hapag-Lloyd-Kasse, entlastete aber künftige Bilanzen von weiteren Millionenver-
lusten. Das gab den Ausschlag.231
Der Entschluß […] kam keinen Augenblick zu früh, kommentiert Willner nachträglich. Was
mag er damit meinen? Sicher nicht, dass später ein schlechterer Preis erzielt worden wäre, son-
dern wohl eher, dass das unaufhaltsam wachsende Betriebsdefizit der BREMEN nunmehr ein
Ausmaß erreicht hatte, das selbst der Reederei-Riese Hapag-Lloyd nicht mehr lange ohne Risi-
ken wegstecken konnte.
Für Willner war die Trennung von der BREMEN zu einem Preis weit unter Wert ein deprimie-
render Tiefpunkt seiner Amtszeit als Hapag-Lloyd-Touristik-Vorstand. Als am 12. Januar 1972
die Lloyd-Flagge auf der BREMEN eingeholt wurde, liefen bei Willner die Tränen. Der Abschied
dürfte auch Bertram als »Vater« und unermüdlichem Propagandisten der BREMEN kurz vor sei-
nem Ausscheiden aus dem Vorstand nicht unberührt gelassen haben, doch es gab keine Wahl.
Kurz nach der Übergabe der BREMEN an die Griechen gab Willner der Zeitschrift »Kehr -
wieder« des Reederverbands für Schiffsbesatzungen ein Interview, in dem er überraschend
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Abb. 17 Als REGINA MAGNA verließ die frühere BREMEN am 21. Januar 1972 zum letzten Mal Bremerhaven,
nachdem sie unmittelbar vor Weihnachten ihren Liniendienst zwischen Bremerhaven und New York beendet
hatte. (Archiv Nordsee-Zeitung, Bremerhaven)
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deutliche Worte fand. Die auch an dieser Stelle wiederholte Behauptung von der vermeintlich
guten Auslastung nimmt Willner im selben Atemzug erstmals zurück: […] wir mußten von
Jahr zu Jahr feststellen, daß wir immer weniger Passagiere für den regelmäßigen Liniendienst
bekamen. Die Linienschifffahrt, so Willner, sei ganz schlicht gesagt aus Mangel an Passa -
gieren gescheitert.232 Die zentralen Faktoren für das Scheitern der BREMEN fasste er 1972 in
zwei Sätzen zusammen: Geschafft haben uns […] die Kostenentwicklung und die Aufwertung.
Wir haben eine Kostenexplosion gehabt, speziell auf dem Gebiet der Heuern, der Reparaturen
und der Ausrüstung, die eben einfach nicht mehr zu verkraften war. Schließlich haben uns die
Aufwertung und das Floating weitere Millionenverluste eingebracht, so daß es unmöglich
war, das Schiff noch weiter ohne nicht mehr zu verantwortende Verluste weiterzubetreiben.
Zu möglichen Bundeszuschüssen meinte Willner, das Flugzeug habe das Schiff verdrängt, so
dass es unwahrscheinlich sei, daß eine staatliche Unterstützung dem Liniengeschäft einen
Auftrieb geben könnte. Willner räumte ein, dass der Lloyd sowohl für die BREMEN als auch für
die EUROPA Bundesdarlehen bekommen habe. Laufende Subventionen für die Passagierschiff-
fahrt habe es in der Bundesrepublik Deutschland jedoch nie gegeben.
Willner nannte 1980 einerseits erstaunlich genaue Zahlen über die Defizite der FRANCE und
der UNITED STATES und beschrieb auch den Niedergang der späten Italo-Zwillinge RAFFAELO und
MICHELANGELO.233 Alle fünf Liner waren, wie auch die BREMEN, konstruktiv nicht auf den Ein-
satz als Kreuzfahrtschiff vorbereitet. Andererseits hören wir von Willner keine einzige Zahl, ja
nicht einmal eine Größenordnung zu den Betriebsergebnissen der Bremer Schiffe, obwohl er als
zuständiger Vorstand des NDL seit März 1967 jedes Detail kannte. 1972 hatte er in der »Kehr-
wieder« immerhin Millionenverluste der BREMEN zugegeben.234 Doch wie aus allen anderen
Quellen lässt sich auch aus seiner Analyse ableiten, dass es der Lloyd den Erträgen seiner Frach-
ter und der Nebenbetriebe verdankte, dass die Defizite seiner Passagierschiffe ihn nicht ebenso
erbarmungslos in den Konkurs zogen wie den von seiner Monokultur belasteten Hamburger
Konkurrenten DAL. Ihn nennt Willner extrem krisenabhängig und deshalb permanent gefähr-
det. Nichts anderes galt für den Passagierdienst des Norddeutschen Lloyd. Insgesamt gesehen
machte dieser allerdings nur etwa zehn Prozent des Gesamtgeschäfts der Reederei aus.235
Am selben Tag, an dem die BREMEN aus der Hapag-Lloyd-Flotte ausschied, teilte Willner der
Presse mit, der Vorstand beschäftige sich mit der Idee, ab 1973 ein Passagierschiff zu chartern:
Es gibt konkrete Dinge, über die wir nicht mehr nachdenken, sondern etwas mehr.236 Einen
Neubau schloss Willner wiederum aus: Ein solches Schiff würde rund 140 Millionen DM kosten
und müsse bei einer Abschreibung237 in zehn Jahren einen jährlichen Gewinn von 14 Millionen
DM einfahren. Das sei unmöglich. Deshalb könne Hapag-Lloyd nur ein bereits abgeschriebenes
Schiff übernehmen, das seiner Meinung nach allerdings nicht wieder BREMEN heißen solle.
 Willner hielt es für möglich, dass sowohl die EUROPA als auch das mögliche Charterschiff unter
fremder Flagge fahren könnten: Die Kosten für den Betrieb von Passagierschiffen sind in
Deutsch land so groß geworden, daß die Gefahr besteht, mit dem Ausland nicht mehr konkur-
rieren zu können. So hat der griechische Käufer, der die BREMEN übernimmt, einen um Millio-
nen niedrigeren Kostenaufwand.238
Wenig später, im Februar 1972, bezeichnete Willner sogar den Ankauf eines gebrauchten Pas-
sagierschiffes als unrealistisch: Hierzu fehlen uns […] ganz einfach die Mittel. Von der für
Hapag-Lloyd so verhängnisvollen Aufwertung der DM abgesehen, müssen wir […] noch ein
ganz gewaltiges Investitionsprogramm bewältigen.239
Auch unter griechischer Flagge entsprach der Kreuzfahrteinsatz der früheren BREMEN ab
1972 laut Willner nicht den Erwartungen. Zwar stand in Chandris’ Vertrag, er dürfe die  REGINA
MAGNA auf dem deutschen Markt nicht als »Ex-BREMEN« anbieten, er tat es aber doch, jedoch
mit geringem Erfolg. Vermutlich hat Willner also Recht, doch Genaues wissen wir nicht. Das
schnelle Scheitern der REGINA MAGNA hat vor allem einen anderen Grund, den Willner ver-
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schweigt: Das Schiff fuhr oft nicht fahrplantreu, da das Personal mit der bei der Übergabe noch
weitgehend intakten Kessel- und Turbinenanlage von Anfang an überfordert war.240
Späte Rettung
Und wie stand es 1970 um die EUROPA? Im Juni machte sie ihre 100. Reise für den NDL, die erste
als »Olympia-Schiff«, um weltweit für die Spiele in München 1972 zu werben. Seit Januar 1966
hatte die EUROPA unter der Lloydflagge fast 55 000 Passagiere befördert, im Schnitt also 550 pro
Reise. Die Auslastung ist erfreulich hoch, teilte die Reederei dazu ebenso knapp wie nichts -
sagend mit. Erst 1980 räumte Touristik-Vorstand Willner öffentlich ein, die weitgehend abge-
schriebene, im Treibstoffverbrauch sparsame EUROPA habe, anders als 1965 erhofft, nicht nur im
Liniendienst auf dem Atlantik, sondern auch im Kreuzfahrteinsatz von Anfang an rote Zahlen
geschrieben. Auch ihre Aussichten habe man daher 1970 bei der Fusion mit der Hapag zurück-
haltend beurteilt.
Das ist untertrieben. Tatsächlich hatten sich beide Bremer Liner schon in den Verhandlungen
mit den kritischen Hamburgern als nicht zu leugnende Belastung erwiesen. Die Hapag wollte
weder die BREMEN noch die EUROPA übernehmen, sondern schnell loswerden. Ihr Vorstand hatte
das Scheitern der geplanten Kooperation zwischen dem Lloyd und der DAL und deren Hinter-
gründe sorgsam vermerkt. Der interne Druck auf Willner blieb erhalten, nachdem der sofor tige
Verkauf beider Passagierschiffe erst einmal abgewendet war.
Schon 1971 hatte sich das ohnehin trübe Bild gegenüber dem Vorjahr radikal gewandelt: Der
Betrieb der EUROPA habe zu Einbußen geführt, hieß es jetzt. Sie seien allerdings wesentlich
geringer als auf der großen BREMEN. Das war keine Überraschung. Hapag-Lloyd war nun laut
Geschäftsbericht damit beschäftigt, alle Möglichkeiten und Bedingungen für einen weiteren
Verlust vermeidenden Einsatz der EUROPA zu prüfen und auszunutzen, da wir in der Seetouris -
tik einen durchaus zukunftsträchtigen und chancenreichen Betriebszweig sehen.241 Damit
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Abb. 18 Die EUROPA als Hapag-Lloyd-Kreuzfahrtschiff zwischen 1972 bis 1981. (Foto: Hapag-Lloyd)
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wurde der längst vollzogene Abschied vom Liniendienst bekräftigt. Seit April 1969 war die
EUROPA aufgrund fehlender Nachfrage nur noch ausnahmsweise als Liner auf dem Nordatlan-
tik gefahren. Dort konnte sie für den Lloyd nichts verdienen. Um sie möglichst bald rentabel zu
machen, blieben nur Kreuzfahrten – aber mit neuen Ideen!
Aus der Problemanalyse entwickelten die Bremer Experten endlich ein Erfolgskonzept:
Anfang September 1972 zeigte sich die EUROPA farblich stark verwandelt mit weißem statt
schwarzem Rumpf, orangefarbenen Schornsteinen mit blauem HL-Logo und einem schmalen
blau-orangefarbenen Band um den Rumpf. Damit wirkte die fast 20 Jahre alte EUROPA wesent-
lich frischer und moderner als in den Traditionsfarben des Norddeutschen Lloyd. Dessen Kon-
torflagge blieb an Bord; Bremen war noch immer Heimathafen.
Vor allem in der Karibik stieß das alternde Schiff zunehmend auf härtere Konkurrenz: Noch
immer vergrößerte sich jedes Jahres das Platzangebot ab New York. Es gab kaum noch eine Ree-
derei, die ihre bisherigen Liner nicht so oft wie möglich auf Fahrgastfang nach Westindien
schickte. Besonders einschneidend wirkte sich dort der geballte Auftritt der Norweger NCL,
Royal Viking Line und Royal Caribbean Cruise Line mit jeweils drei modernen Schiffen aus.
Für die EUROPA war die europäische Kreuzfahrtsaison 1972 mit einer sensationellen Aus -
lastung von über 90% ihre bisher erfolgreichste, doch die roten Zahlen blieben. Als erfreulich
wertete Hapag-Lloyd, dass sich der Anteil der Fahrgäste, die die EUROPA zum wiederholten Male
gebucht hätten, bei etwa 25% eingependelt habe.242 Dennoch beklagte der Vorstand Belastun-
gen beim Betrieb der EUROPA, denn nach dem Verkauf der BREMEN habe sich zwangsläufig auf-
grund nur eines verbliebenen Passagierschiffs unter der Lloydflagge eine ungünstige Kosten -
situation im Bereich von Verwaltung und Werbung ergeben. Damit hatte man rechnen müssen.
Trotz des wegen der Abwertung des US-Dollars und des Überangebots an Tonnage unbefrie -
digenden USA-Geschäfts habe die EUROPA ein besseres Ergebnis als im Vorjahr erzielt.243
Hapag-Lloyd war also noch einmal mit einem blauen Auge davongekommen.
Doch 1973 kam unerwartet der Absturz: Der zunächst so vielversprechende US-Markt
 entwickelte sich gegen die EUROPA. Ihr Rückzug aus der Karibik war unvermeidbar, da die  Er -
löse trotz weiterhin guter Auslastung zu gering waren. Schon die BREMEN war unter anderem
daran gescheitert. Weil sich zudem immer mehr deutlich attraktivere Kreuzfahrtschiffe in
Westindien tummelten, fiel die Entscheidung, die EUROPA nur noch im europäischen Bereich
einzusetzen. Künftig sollte sie Vergnügungsreisen ab Genua und Bremerhaven machen. Damit
sollten sich die An- und Abreisezeiten zu den Zielgebieten verkürzen. Am 6. April 1973 verließ
die EUROPA New York. Zwischenstationen auf dem Weg an die Weser waren wie in alten Liner-
Zeiten Cherbourg und Southampton. Über 100 Jahre NDL-Service von US-Häfen gingen damit
zu Ende. Innerhalb von nur zwei Jahren war Hapag-Lloyd gezwungen, wegen fehlender Renta-
bilität sowohl den Transatlantikverkehr als auch die Karibik-Kreuzfahrten von New York aus
einzustellen.
Nun sollte an Bord weiter gespart werden, ohne den Komfort der Passagiere einzuschränken.
Das war schwierig auf einem Schiff, dessen Ruf vom Service geprägt war. Die nicht mehr tau-
frische EUROPA sollte zudem stärker als bisher auf ein anspruchsvolles, zahlungskräftiges Publi-
kum ausgerichtet und als Kreuzfahrtschiff der Spitzenklasse vermarktet werden. Das Pro-
gramm sollte auf stark gefragte Kreuzfahrtziele beschränkt werden, im Winter auf die Karibik,
im Sommer auf die Nord- und Ostsee, das Mittelmeer und den Südatlantik. Ausgiebige Lang-
streckenreisen sollten ältere Passagiere mit Zeit und viel Geld anlocken, die wachsende Schicht
reicher und rüstiger Rentner, die sich verwöhnen lassen wollten. Die Auslastung sollte opti-
miert, das heißt jedes Bett auf jeder Reise belegt werden. Experimente waren tabu.
Nachdem er 1982 bei Hapag-Lloyd ausgeschieden war, gab Willner bekannt, erst ab Mitte der
1970er Jahre sei es der EUROPA gelungen, Gewinne einzufahren und sie sogar von Jahr zu Jahr
zu vergrößern. Dieser Erfolg seit 1974 sei den gravierende[n], innerbetriebliche[n], den Service
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aber nicht beeinträchtigende[n] Maßnahmen zu verdanken.244 Auf Willners Anregung hatte
die damalige Führungscrew der EUROPA mit Kapitän Hans-Peter Klotzbach an der Spitze einige
kostensenkende Vorschläge zur Rationalisierung des Bord- und Landbetriebs gemacht, die den
Service und die Qualität des Angebots nur wenig einschränkten. Die Besatzung zog mit. Doch
es reichte noch längst nicht, um die EUROPA aus den roten Zahlen zu bringen.
Darauf aufbauend machten Willners Kreuzfahrtexperten das Schiff rentabel, indem sie die
EUROPA 1973 und 1974 mit zwei unmittelbar aufeinander folgenden Preiserhöhungen von je
etwa 15% ganz oben im Luxussegment aller Kreuzfahrtschiffe platzierten.245 Willner schrieb
1981: Zugegeben: Die Passagepreise waren nicht die niedrigsten.246 Noch im Juli 1971 hatte
Hapag-Lloyd höhere Preise als strategisch falsch abgelehnt.247 Jüngere Passagiere kamen nun
zeitweilig etwas günstiger weg; sie wollte man als Publikum von morgen besonders umwerben,
was wiederum den Stammgästen missfiel, die energisch protestierten. Außerdem wurde das
One-sitting-System im Speisesaal aufgegeben, so dass sich die mögliche Passagierzahl von bis-
her 482 auf 574 erhöhte.248 Eine entsprechende Nachfrage vorausgesetzt, steigerte auch dieser
Schritt die Erlöse.
Der gewagte Coup gelang: Der modernere Stil und die neue Optik des Schiffes seien gut auf-
genommen worden, hieß es im nächsten Geschäftsbericht. Hapag-Lloyd hatte im Vertrauen auf
traditionelle Lloyd-Tugenden – Spitze in Küche und Service – auf die richtige Karte gesetzt:
Endlich stimmte die Rechnung. Es war aber auch eine andere Situation als in der Linienfahrt.
Höhere Preise hätten die ebenfalls »geliftete« BREMEN nicht gerettet. Wäre die EUROPA aller-
dings nicht immer noch ein gutes Schiff gewesen, hätte Hapag-Lloyd nicht so gewagt vorgehen
können. Selbst geschmackliche Entgleisungen wie vor allem in der Veranda der EUROPA wirkten
sich in den farbenwilden 1970er Jahren beim Publikum offensichtlich nicht negativ aus.249
Die späten schwarzen Zahlen der immerhin fast 20 Jahre alten EUROPA und der stark wach-
sende Kreuzfahrtmarkt veranlassten die Reederei schon bald, sich nach einer Nachfolgerin
umzusehen. Die Entscheidung, im Kreuzfahrtgeschäft zu bleiben, war gefallen. Mit ihrem
 winzigen und damit unattraktiven Außenpool, den begrenzten Sonnendeckflächen, den altmo-
dischen Masten und den nicht mehr genutzten Ladeluken hatte die EUROPA das Flair der frühen
1950er Jahre. Lange würde sie der jüngeren Konkurrenz nicht mehr standhalten, zumal sich
ihre Passagiere bei jedem Zusammentreffen in den Häfen ein eigenes Bild von der wachsenden
Anziehungskraft moderner Schiffe machen konnten.
Was Hapag-Lloyd als große Frachtreederei zwar belastet, aber letztlich nicht erschüttert
hatte, warf die unter denselben Bedingungen operierende Hamburger Kreuzfahrt-Konkurrenz
der Deutschen Atlantik-Linie mit ihrem Geschäftsführer Axel Bitsch-Christensen aus dem
Rennen. Ihre zweite HANSEATIC, die frühere israelische SHALOM, die nach 1964 zwischen Haifa
und New York keine einzige gewinnbringende Reise gemacht hatte und 1967 von der DAL
übernommen worden war, wurde im Sommer 1973 angeboten – zu früh. Hapag-Lloyd griff
nicht zu; man setzte weiter auf die gerade aufgefrischte EUROPA. Die HANSEATIC ging an die
Home Lines in Panama.250
Nur wenig später war auch die erst 1969 von der Deutschen Werft gebaute HAMBURG der
DAL zu haben.251 Sie war im September schnell noch in HANSEATIC umgetauft worden und lag
vom 1. Dezember 1973 an in Hamburg auf. Hapag-Lloyd-Experten prüften, ob sie als EUROPA-
Nachfolgerin infrage kam, misstrauten aber ihren Turbinen, zumal die Ölpreise 1973 enorm
gestiegen waren. Hier wirkten die Erfahrungen mit der BREMEN nach. Willner meint, die
HAMBURG hätte als Kreuzfahrtschiff unter deutscher Flagge nicht nur wegen ihres teuren
Antriebs, sondern auch wegen der zu großen Personalaufwendigkeit nicht rentabel fahren
 können.252 Konkret meint Willner wohl die drei Restaurants, die vermeidbare Servicekosten
ver ursachten.253
Auch die HAMBURG verdrängte also die EUROPA nicht. Trotzdem war der Ankauf zumindest der
170
Focke:Buch neues Layout  17.08.2009  14:57 Uhr  Seite 170
früheren HAMBURG für Hapag-Lloyd nicht von vornherein ausgeschlossen – sie war immerhin ein
fast neues, außen und innen sehr elegantes Schiff –, doch die Passageabteilung betrachtete den
Ankauf nach den Erfahrungen mit der BREMEN verständlicherweise rein betriebswirtschaftlich. Sie
hatte in den alten Lloyd-Bilanzen genug rote Zahlen gesehen. Schließlich war man in Bremen
heilfroh, als die Nachricht kam, die HAMBURG sei an die Black Sea Shipping Co. in Odessa in der
damaligen Sowjetunion verkauft worden. Die devisenhungrigen Russen konnten in ihren subven-
tionierten Staatsbetrieben anders rechnen als die Deutschen in der globalen Marktwirtschaft.254
Das Ende der beiden Hamburger Passagierschiffe beschäftigte auch Hapag-Lloyd. Nicht
zuletzt sei die DAL, so analysierte Willner, an der Aufkündigung eines Kooperationsvertrages
mit dem Norddeutschen Lloyd gescheitert, was zum Verlust einer breiten Reisebüro-Basis und
einer rationellen Gemeinschaftswerbung sowie zum Wegfall der Möglichkeit eines optimalen
Einsatzes von insgesamt vier Schiffen geführt habe. Willners Argumente treffen zu, allerdings
galten sie auch für die beiden Bremer Liner. Die am 30. Mai 1967 angekündigte Zusammen -
arbeit mit der DAL, für die schon Prospekte in den Reisebüros lagen, war im Juli 1968 geplatzt.
Lloyd-Chef Bertram wollte seine älteren Liner bei der Verteilung eines eventuellen Gewinns im
Verhältnis zu den beiden neueren Hamburger Schiffen günstiger einstufen, als DAL-Chef
Bitsch-Christensen es für vertretbar hielt.255 Nach Lage der Dinge hätte keines der vier Schiffe
rentabel fahren können. Gedanken über eine mögliche Gewinnverteilung waren also müßig.
Bitsch-Christensen wollte seine Schiffe außerdem bald vom Nordatlantik abziehen, was Bert-
ram erboste, denn damit wurde sein Konzept grundsätzlich infrage gestellt.256 Doch auch die
Beschränkung auf Kreuzfahrten rettete weder die HANSEATIC noch die HAMBURG.
Hapag-Lloyd suchte noch jahrelang nach einem Kreuzfahrtschiff für den jetzt aufblühenden
Markt. Das einzige damals wirklich gute wäre wohl die letzte KUNGSHOLM der SAL von 1966
gewesen. Die aber hätten die Bremer 1975 verschlafen, erinnern sich NDL-Mitarbeiter.257 Man
sei jedoch nicht sicher gewesen, ob sie mit ihrer umfangreichen Holztäfelung in den Gesell-
schaftsräumen die ständig verschärften US-Sicherheitsvorschriften erfüllt hätte.258 Das neun
Jahre alte Schiff hätte rund 40 Millionen DM kosten sollen, etwa soviel wie die EUROPA beim
Ankauf 1965.
Der Erwerb der KUNGSHOLM war 1975 für Hapag-Lloyd eher unrealistisch: Der wirtschaft -
liche Durchbruch der EUROPA kam ja erst 1974. Das Schiff hatte in diesem Jahr erstmals ein aus-
geglichenes Ergebnis eingefahren.259 Das endlich rentable Schiff abzustoßen, war keine nahelie-
gende Entscheidung. Die EUROPA war abgeschrieben, verursachte also keine Kapitalkosten.
Willner musste sich nicht mehr für Verluste rechtfertigen, sondern konnte die EUROPA nun-
mehr als das am besten verdienende Schiff der gesamten Hapag-Lloyd-Flotte präsentieren. Im
Übrigen hätte die KUNGSHOLM modernisiert werden müssen, so dass weitere Kosten entstanden
wären. Die Gesamtsumme hätte vermutlich aber nur etwa ein Drittel derjenigen eines Neubaus
betragen.
Die Prüfung weiterer Gebrauchtschiffe ergab, dass das Risiko mit einem nach modernsten
technischen Erkenntnissen konzipierten Neubau mit einer Einsatzzeit von etwa 15 Jahren
geringer sei, wohl nicht zuletzt deshalb, weil sich auf den Werften aufgrund der unzureichen-
den Beschäftigungslage ein Käufermarkt entwickelt hatte. Hapag-Lloyd entschied sich deshalb
1978 – anders als sechs Jahre zuvor –, eine neue EUROPA bauen zu lassen. Den Auftrag über
weniger als 170 Millionen DM bekam der Bremer Vulkan, der damit 20 Jahre nach dem Umbau
der PASTEUR zur BREMEN noch einmal ein großes deutsches Passagierschiff auf Kiel legen
durfte.260 Der Preis der EUROPA lag auf dem Niveau, das Kulenkampff 20 Jahre zuvor für einen
Neubau dieser Größe geschätzt hatte. Er deckte die Baukosten bei weitem nicht, sondern
bescherte dem Vulkan Millionenverluste. Doch auch Hapag-Lloyd schrieb damals rote Zahlen,
so dass die Order überaus mutig war.261
Das treue Publikum der alten EUROPA mit zuletzt mehr als 50% Wiederholungsbuchern war
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eine wesentliche Grundlage für die Entscheidung. NDL-Traditionen wie bester Service einer
deutschen Besatzung und überlegenes Handling zählten nach wie vor. Am 4. Oktober 1981 kam
die alte EUROPA ein letztes Mal nach Bremerhaven. Zu den Kosten der neuen EUROPA trug sie
aus den Gewinnen in ihren letzten Dienstjahren lediglich etwa 5% bei.
In den Kontoren an der Bremer Gustav-Deetjen-Allee werde die neue EUROPA, die am 8.  Ja -
nuar 1982 in Genua ihre Jungfernreise begann, nicht nur als Renommierobjekt betrachtet,
sondern ganz klar als eine wirtschaftliche Investition. Wir sehen den Gewinn in einer durch-
aus realistischen Entfernung, sagte Wolfgang Matz, damals bei Hapag-Lloyd in Bremen zustän-
dig für das Kreuzfahrtengeschäft.262 Und dann fügte er etwas hinzu, was sich im Gegensatz zu
fast allen anderen Faktoren seit der Rückkehr des Norddeutschen Lloyd in die Passagierschiff-
fahrt im Jahre 1954 nicht geändert hatte: Passagierschiffe waren schon immer etwas Besonde-
res, nicht allein für die Fahrgäste oder die Bauwerft, sondern auch für die Reedereien, unter
deren Flagge sie fuhren.263
Nur Ruhm und rote Zahlen
Bei der Rückkehr in den Passagierdienst zwischen Bremerhaven und New York berücksichtigte
der erfahrene, stets umsichtig, manchmal sogar gewieft agierende Vorstand die politischen und
wirtschaftlichen Bedingungen des Interkontinentalverkehrs und die Möglichkeiten des Nord-
deutschen Lloyd. Die Kooperation mit der SAL 1954, der Kauf und Umbau der PASTEUR 1957/59
und der Ankauf eines modernen mittelgroßen, kreuzfahrttauglichen Liners 1964/65 waren
jeweils zeitgemäße und finanziell geschickt abgesicherte Entscheidungen. Dem Lloyd-Vorstand
fehlte es nicht an Kompetenz, doch letztlich am Glück des Tüchtigen.
Mit allen drei Schiffen versuchte der Lloyd-Vorstand mit Richard Bertram und Dr. Johannes
Kulenkampff, sich bestmöglich auf den sich unerwartet rasch verändernden Wettbewerb einzu-
stellen. Trotzdem hatten sie auf Dauer keinen finanziellen Erfolg, weil sich die betriebswirt-
schaftlichen Bedingungen aufgrund von ihnen nicht beeinflussbarer Faktoren wesentlich
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Abb. 19 An einem Sommerabend hat die EUROPA von der Columbuskaje in Bremerhaven zu einer Norwegen-
Kreuzfahrt abgelegt. (Foto: Klaus-Peter Kiedel)
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schneller und massiver verschlechterten als vorhersehbar. Deshalb hat der Lloyd im Linien-
dienst auf dem Atlantik mit seinen Passagierschiffen BERLIN, BREMEN und EUROPA unter dem
Strich kein Geld verdient.
Die BERLIN deckte zunächst zwar kurzfristig ihre Kosten und erwirtschaftete in ihren ersten
fünf Dienstjahren trotz nicht überragender Auslastung ihren ungewöhnlich niedrigen Kauf-
preis. Dieser relative Erfolg trotz starker Konkurrenz und positive Prognosen zur Entwicklung
des internationalen Reiseverkehrs sogar auf wirtschaftswissenschaftlicher Grundlage (ver-)
führten den Lloyd-Vorstand zur BREMEN. Schon Anfang der 1960er Jahre trübte sich die  BERLIN-
Bilanz ein, nicht zuletzt wegen der hausinternen Konkurrenz. Die BREMEN traf wiederum von
Anfang an auf die schnellen Jets, deren Tickets im Preis stetig sanken, so dass der Lloyd keinen
Spielraum hatte, um die vor allem ab Mitte der 1960er Jahre stark steigenden Kosten an die
 Passagiere weiterzugeben.
Die BREMEN war letztlich ein unglückliches Schiff. Über einige Anfangserfolge in der ersten
Hälfte der 1960er Jahre mit ausgezeichneten Buchungsergebnissen kam sie nicht hinaus. Dafür
war sie in Anschaffung und Unterhalt zu teuer und ihr Kapitaldienst zu hoch. Noch vor Mitte
der 1960er Jahre unterschritten die BERLIN und die BREMEN im Liniendienst die Gewinn schwelle.
Sie konnten dies durch eine wachsende Zahl erfolgreicher Kreuzfahrten nur für kurze Zeit aus-
gleichen, solange keine größeren Wechselkursprobleme zwischen DM und Dollar auftraten.
Allerdings waren nicht alle Kreuzfahrten wirtschaftliche Erfolge.
Die alte BERLIN blieb so erstaunlich lange in Fahrt, weil sie längst abgeschrieben war. Ihre
Kosten waren erträglich, in sie wurde nicht mehr nennenswert investiert, schon gar nicht in
ihren letzten Jahren. Der Lloyd brauchte sie in den frühen 1960er Jahren, um nicht noch jene
Fahrgäste in der Touristenklasse zu verlieren, die eine relativ günstige Überfahrt suchten.
Die BREMEN entwickelte sich nach 1967 immer mehr zu einem Fass ohne Boden – nicht nur
wegen der strukturell hohen Betriebskosten eines großen Turbinenliners mit starker Besatzung,
sondern auch wegen des überraschend frühen, häufigen und weitreichenden Reparaturbedarfs
ihrer Maschine. Der war auch die Folge von Personaleinsparungen an der falschen Stelle. Die
Möglichkeit des Lloyd, für die aufwendige Wartung meist relativ günstig seinen Technischen
Betrieb in Bremerhaven nutzen zu können, verschleierte die tatsächlichen Kosten der BREMEN.
Sie wuchsen sich auch wegen anhaltend ungünstiger Dollarkurse schließlich zu spürbaren Ver-
lusten aus, die allerdings bei weitem nicht die teilweise riesigen Ausmaße der internationalen
Liner-Konkurrenz erreichten. Um die Kosten deutlich zu senken, waren Einschränkungen beim
Service kaum möglich. Preiserhöhungen schieden wegen der immer härteren Konkurrenz aus
der Luft aus. Die BREMEN war nicht zu halten.
Die Entscheidung für den Ankauf der EUROPA im Herbst 1964 war wirtschaftlich sinnvoll und
genial finanziert. Ausmaß und Tempo des Niedergangs des Transatlantikverkehrs konnte der
Lloyd-Vorstand nicht absehen. Mehr als bei der BREMEN 1957/59 hatte der Lloyd wie schon bei
der GRIPSHOLM darauf geachtet, ein besonders preiswertes (Motor-)Schiff mit relativ günstigen
Unterhaltskosten zu bekommen. Darüber hinaus war die damals erst zehn Jahre alte EUROPA
aufgrund ihrer fortschrittlichen Konzeption, anders als die BREMEN, für Kreuzfahrten unein -
geschränkt geeignet. Genau dafür wollte der in dieser Hinsicht vorausschauende Vorstand sie
nach der Übernahme von Anfang an überwiegend einsetzen, und nicht mehr, wie ursprünglich
geplant, auf dem Nordatlantik.
Für den Liniendienst nach New York hatte er die große, schnelle BREMEN, die sich beim Publi-
kum auf beiden Seiten des Atlantiks viele Jahre lang zu Recht als attraktiv erwies und immer-
hin trotz stark schrumpfender Fahrgastzahlen vor allem in Ost-West-Richtung bis Ende 1971
aushielt – länger als viele ihrer Konkurrentinnen. Die BREMEN war zwölf Jahre lang das inter-
nationale Renommierobjekt des Norddeutschen Lloyd, mit dem er unter schwierigen Umstän-
den an seine Vorkriegstradition angeknüpft hatte. Wo immer die BREMEN aufgetaucht war, hatte
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sie das Image der westdeutschen Wirtschaft und der Bundesrepublik Deutschland insgesamt
gestärkt.
Die weltweiten Frachtdienste der Bremer profitierten kaum von der BREMEN, sie dafür umso
mehr von ihnen, da sie die Kasse füllten. Doch selbst bei guter Belegung belastete die BREMEN
die Bilanz. Für die Fusion mit der Hapag war dies allerdings nicht entscheidend. Der niedrige
Verkaufspreis der BREMEN brachte 1972 nicht einmal die erheblichen Investitionen aus dem
Vorjahr zurück, mit denen der Touristik-Vorstand noch einmal alles aufgeboten hatte, um das
frühere Lloyd-Flaggschiff trotz struktureller Schwächen für einige Jahre weiter im Markt zu
halten.
Unternehmerischer Mut zu ungewöhnlichen Maßnahmen wie dem radikalen Rückzug aus
der Karibik, der frischen Optik, der Neuorganisation des Bordbetriebs sowie der Platzierung im
Luxussegment mit kräftigen Preiserhöhungen retteten die in ihrer NDL-Zeit defizitäre EUROPA
nach der Fusion mit der Hapag gerade noch rechtzeitig und machten sie ab 1974 endlich renta-
bel. Sonst hätte es 1982 keine neue EUROPA gegeben.
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of the QUEEN MARY and the QUEEN ELIZABETH. Mineola 2004, S. 48ff.; ders.: The Last Atlantic Liners. London 1985,
S. 10ff. – Die QUEEN ELIZABETH machte am 16. Oktober 1946 ihre erste kommerzielle Reise zwischen Southampton
und New York. Vgl. Dawson, Philip: The Liner. Retrospective & Renaissance. New York, London 2006, S. 249.
15 Vgl. de Haas, C.: De Grote Drie. 3. Aufl. Houten 1988, S. 76ff.; Miller, William H.: Going Dutch. The Holland Ame-
rica Line Story. London 1998, S. 30ff.
16 Vgl. Dawson (wie Anm. 14), S. 151, die im Juni 1940 fertiggestellte AMERICA machte ihre zivile Jungfernfahrt im
November 1946. Siehe auch Braynard, Frank O./Miller, William H.: Fifty Famous Liners. Cambridge 1982, S. 182–
186; Miller, William H.: SS UNITED STATES. The Story of America’s Greatest Ocean Liner. Sparkford 1991, S. 43–75;
ders.: Passenger Liners American Style. London 1999, S. 136f.
17 Lilo und Wolf Wilms berichten in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 50, von ihrer Überfahrt mit
der WASHINGTON, die im Dezember 1949 von der United States Lines zwischen Hamburg und New York eingesetzt
wurde und noch als Truppentransporter eingerichtet war. Das Ehepaar Wilms war voneinander getrennt in engen
Kammern mit acht Etagenbetten untergebracht. Nach Wolf Wilms’ Erinnerung bestand das Publikum auf der
WASHINGTON aus Geschäftsleuten, Pensionären, Schauspielern, Wissenschaftlern und Auswanderern. Vgl. zur
WASHINGTON Passenger Liners American Style (wie Anm. 16), S. 135.
18 Harmssen (1890–1970) war zunächst Mitglied der Bremer Demokratischen Volkspartei (BDV), ab 1951 der FDP.
Dem Senat gehörte er von 1946 bis 1953 als Senator für Wirtschaftsforschung und Außenhandel an. Vgl. Mohr-
mann, Günter: Liberale in Bremen. Bremen 1993, S. 225f.
19 Nach Andersen, Arne: Der Traum vom guten Leben. Alltags- und Konsumgeschichte vom Wirtschaftswunder bis
heute. Frankfurt, New York 1997, S. 13f.
20 Vgl. Wolfrum, Edgar: Die geglückte Demokratie. Geschichte der Bundesrepublik Deutschland von ihren Anfängen
bis zur Gegenwart. Stuttgart 2006, S. 75ff.; Görtemaker, Manfred: Geschichte der Bundesrepublik Deutschland. Von
der Gründung bis zur Gegenwart. München 1999, S. 119ff.; tiefschürfend Abelshauser, Werner: Deutsche Wirt-
schaftsgeschichte seit 1945. München 2004, passim; Wehler, Hans-Ulrich: Deutsche Gesellschaftsgeschichte 1949–
1990. München 2008, S. 48ff.
21 Wolf Wilms (wie Anm. 17), S. 49.
22 Vgl. Klugkist, Engelbert: Die Auswanderung über Bremen und Bremerhaven nach dem Zweiten Weltkrieg. Ein
wenig bekanntes Kapitel bremischer Nachkriegsgeschichte. In: Bremisches Jahrbuch 70, 1991, S. 181ff. Zum Wieder-
aufbau der Häfen und Werften vgl. Sommer, Karl-Ludwig: Wilhelm Kaisen. Eine politische Biographie. Bonn 2000,
S. 211ff. und S. 217ff.
23 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 11ff.
24 Vgl. diverse Beiträge in dem Ausstellungskatalog Haus der Geschichte der Bundesrepublik Deutschland (Hrsg.):
Endlich Urlaub! Die Deutschen reisen. Köln 1996; König, Wolfgang: Massentourismus. Seine Entstehung und Ent-
wicklung in der Nachkriegszeit. In: Technikgeschichte 64, 1997, Heft 4, S. 305–322.
25 Zur Auswanderung über Bremerhaven in der Nachkriegszeit Benscheidt, Anja/Kube, Alfred: Brücke nach Übersee.
Auswanderung über Bremerhaven 1830–1974. Bremerhaven 2006, S. 104–127.
26 Borcke, Hans-Otto von/Heeckt, Hugo: Entwicklung und Aussichten der deutschen Passagierschiffahrt auf dem
Nordatlantik. Kiel 1956, S. 30.
27 Hartog, Arno: Bremerhavens Tor zur Welt. 80 Jahre Columbuskaje Bremerhaven. Bremen 2008, S. 31ff.
28 Vgl. Anm. 17.
29 Noch gab es keine für diese Aufgabe geeigneten Flugzeuge.
30 »Der Spiegel« 7, 1954, 10. Februar 1954, S. 9.
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31 Vgl. Benscheidt, Anja/Kube, Alfred/Dörfer, Anja: Die UNITED STATES in Bremerhaven. Bilder einer Ära transatlanti-
scher Passagierschifffahrt. Bremerhaven 2000, S. 16.
32 Zitiert in Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 90. Jgg. 1953, S. 812.
33 Bulletin der Bundesregierung Nr. 85, 7. Mai 1953.
34 Kludas hat ausführlich beschrieben, wie sehr der NDL darauf achtete, sein Comeback in der Passagierschifffahrt
ohne die Hapag zu organisieren, seinen engen Kooperationspartner in der Frachtfahrt. Vgl. Kludas (wie Anm. 2),
S. 157ff., 175ff. Vgl. auch Anm. 11.
35 Vgl. Gerresheim, Helmut: de Havilland Comet. Stuttgart o.J, passim. Die zeitgenössische Perspektive zeigt »Der
Spiegel«, 18. Mai 1950, S. 40f. – Vertiefend Hayward, Keith: The British Aircraft Industry. Manchester 1989, S. 45–
82.
36 British Overseas Aircraft Corporation.
37 Gerresheim (wie Anm. 35), S. 39ff. Zur Situation in der internationalen zivilen Luftfahrt vgl. Kirchner, Ulrich: Ge -
schichte des bundesdeutschen Verkehrsflugzeugbaus. Der lange Weg zum Airbus. Frankfurt, New York 1998, S. 31ff.
38 Thiel, Reinhold: Die Geschichte des Norddeutschen Lloyd 1857–1970. Band V: 1945–1970. Bremen 2006, S. 51,
bezeichnet die GRIPSHOLM nach 1954 als Chartertonnage des NDL.
39 Das Vulkan-Projekt für den NDL wurde erst 2004 bekannt. Vgl. dazu Joachim Buchwalds Bericht in »Mit dem Lloyd
nach New York« (wie Anm. 3), S. 24ff. – Bisher wurde keine Zeichnung des BV-Projekts veröffentlicht. Seit August
2008 verfüge ich aus der Sammlung Buchwald über einen Seitenriss mit einigen technischen Daten. Bei der an -
schließenden Recherche fanden sich im Staatsarchiv Bremen weitere Unterlagen. Ich bereite einen Aufsatz dazu vor.
40 So eine Meldung der Nachrichtenagentur United Press International, unter anderem in der »Rhein-Neckar Zei-
tung«, 12. Januar 1954, StAB NDL, 7,2010-166.
41 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 23.
42 Frage und Antwort zum Bau von Fahrgastschiffen. In: Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 90. Jgg. 1953, Nr. 11,
14. März, S. 435.
43 Ich besitze eine Kopie des maschinenschriftlichen Manuskripts. Siehe auch: Wiederbeginn einer deutschen Fahrgast-
schiffahrt. MS GRIPSHOLM unter deutscher Flagge. In: Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 91. Jgg. 1954, S. 268f.
Vgl. auch Thiel (wie Anm. 38), S. 51ff., der uns anhand der umfangreichen Berichterstattung der »Bremer Nachrich-
ten« sehr ausführlich an der Übernahme der GRIPSHOLM teilnehmen lässt, jedoch keine Informationen zu Gründen,
Umständen und Motiven des NDL-Comebacks bietet.
44 Hansa (wie Anm. 42).
45 »Der Spiegel«, Nr. 7, 10. Februar 1954, S. 9.
46 Ausführlich zur GRIPSHOLM, der späteren BERLIN, »Bremens letzte Liner« (wie Anm. 3), S. 8–59; Kludas (wie Anm. 2)
bezeichnet die GRIPSHOLM als billige Second-hand-Tonnage, S. 175. Vgl. auch Anm. 185.
47 Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 91. Jgg. 1954, S. 1303ff.
48 Wie Anm. 45.
49 Ebd.
50 Ebd.
51 Ebd.
52 Der Marshallplan hieß offiziell European Recovery Program (ERP). Counterpart founds ermöglichten dringende
Investitionen in Engpassbereichen des Wiederaufbaus wie der Infrastruktur und den Produktionsgütern. Es handel-
te sich um Mittel, die deutsche Importeure in DM auf ein Sonderkonto einzahlen mussten, wenn sie Waren aus dem
Dollarbereich bezogen und mit Krediten aus dem ERP-Programm finanzierten. Eventuell fällige Tilgungs- und
Zinsrückflüsse wurden erneut einem ERP-Fonds zugeführt. So entstand ein sich selbst aufstockender Kapitalfonds,
das spätere ERP-Sondervermögen. Die Gegenwertmittel zogen weitere Kredite im eigenen Zentralbanksystem oder
im Kapitalmarkt nach sich. Sie verknüpften in den frühen 1950er Jahren die Marshallplanhilfe mit der inländischen
Investitionsförderung. Gegenwertmittel konnten nur eingesetzt werden, wenn die US-Marshallplanverwaltung
zustimmte. Damit konnten die Amerikaner die westdeutsche Wirtschaft steuern. Vgl. Abelshauser (wie Anm. 20),
S. 142–151; Birke, Adolf M.: Nation ohne Haus. Deutschland 1945–1961. Berlin 1994, S. 147.
53 Kludas (wie Anm. 2), S. 176.
54 Noch im Falklandkrieg 1982 setzte die englische Regierung Cunards QUEEN ELIZABETH 2 und die CANBERRA von P&O
unter anderem für Truppentransporte ein.
55 »Hamburger Hafen-Nachrichten«. Zum Überseetag 1954. Hamburg 1954, o.S.
56 Dr. Horst Willner war von 1967 bis 1970 Finanzvorstand des Norddeutschen Lloyd und von 1971 bis 1982 Tou ris -
tik-Vorstand von Hapag-Lloyd mit Sitz in Bremen und damit zuständig für die Passagierschiffe. In seinem Aufsatz
Niedergang und Neubeginn der Passagierschiffahrt. In: Nauticus 1980, hrsg. von Wilhelm Treue und Rolf Stein-
haus, Herford 1980, S. 24–33, tritt Willner als Kronzeuge für meine These auf, dass die letzten Bremer Liner nicht
ren tabel waren. Seine sieben Jahre nach dem Verkauf der BREMEN veröffentlichte Analyse muss dafür allerdings
intensiv zwischen den Zeilen gelesen werden, da Willner als geschulter Jurist, der 1952 bis 1967 in Bremen als
Rechts anwalt und Notar niedergelassen war, Lloyd-loyal mindestens soviel verschweigt wie er ex post über -
wiegend indirekt preisgibt. – Ich danke Frank Scherer für den Hinweis auf Willners Aufsatz. Biografische Gründe
erklären den Ort der Veröffentlichung: Willner war Mitglied der Deutschen Marine-Akademie und im Zweiten
Weltkrieg  U-Boot-Kommandant. Mit U 3505 (Typ XXI) rettete der 24-jährige Oberleutnant zur See Horst Will-
ner Ende März 1945 50 Kinder und Jugendliche sowie drei Frauen vor der Roten Armee, indem er die Flüchtlinge
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in Gotenhafen (früher Gdingen, heute Gdynia) gegen ausdrücklichen Befehl in eigener Verantwortung an Bord
nahm und durch die minenverseuchte Ostsee über Rønne/Bornholm nach Travemünde brachte. Willner starb 1999
mit 79 Jahren in Bremen.
57 Zur Innenausstattung der Kombischiffe vgl. Focke, Harald: Von der Maßanfertigung zum Standardprogramm.
Schiffsinnenausbau beim Bremer Vulkan 1952 bis 1986. In: Jahrbuch der Männer vom Morgenstern 86, 2007,
S. 213–248.
58 Vgl. Max Schefters Bericht »Das Fahrgastschiff der Zukunft«. In: Schiff und Hafen 2, 1954, S. 101f. Siehe auch
Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 91. Jgg. 1954, S. 1303ff.
59 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 16f.; Kludas (wie Anm. 2), S. 172 ff.
60 Die relativ kurze Einsatzzeit der Kombischiffe spricht für die These. Vgl. Focke, Harald: Erster Klasse nach Yoko -
hama. Vor 40 Jahren verkaufte der Norddeutsche Lloyd die Kombischiffe der SCHWABENSTEIN-Klasse. In: Nieder-
deutsches Heimatblatt, Nr. 686, Februar 2007, S. 3.
61 Vgl. Ostersehlte, Christian: Von Howaldt zu HDW. Hamburg 2004, S. 430. Siehe auch Anm. 77.
62 Vgl. Kludas (wie Anm. 2), S. 189ff.
63 Ebd., S. 176ff. – 1957 hatte die Hapag die spätere ARIADNE für 25 Millionen DM gekauft und 1960 für 15 Millionen
DM wieder abgestoßen.
64 Ebd., S. 172ff., 179.
65 Ebd., S. 173.
66 Ebd., S. 176.
67 Vgl. Focke, Harald: Mit der BERLIN zum ersten Mal »gen Norden«. Vor 45 Jahren in Bremerhaven: Nachkriegs-
 Premiere der europäischen Kreuzfahrten des Norddeutschen Lloyd. In: Niederdeutsches Heimatblatt, Nr. 678, Juni
2006, S. 1.
68 Zwischen November 1960 und September 1967 stellte der NDL kein Frachtschiff neu in Dienst.
69 Willner (wie Anm. 56), S. 26.
70 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 14f.
71 Kludas (wie Anm. 2), S. 164ff.
72 Vgl. Kludas, Arnold: Die großen deutschen Passagierschiffe, 2. verb. Aufl. Oldenburg 1971, S. 220.
73 »Weser-Kurier«, 24. Oktober 2004, S. 3.
74 NDL-Geschäftsbericht für 1954, StAB NDL 7,2010-91.
75 NDL-Geschäftsbericht für 1955 und 1956, StAB NDL 7,2010-91.
76 Vgl. den Bericht von Kuhnsch, Helmut: »Mein Leben als Schiffsingenieur«. In: Bösche, Klaus et al. (Hrsg.): Damp-
fer, Diesel und Turbinen. Die Welt der Schiffsingenieure. (= Schriften des DSM, Bd. 64). Hamburg 2005, S. 451– 465,
hier S. 459. Aufschlussreich auch die Befragung des Ingenieur-Assistenten auf der BERLIN Lothar Rüdiger am
21. April 2006 in Bassum (noch unveröffentlicht).
77 »Die Zeit«, 14. Juni 1968. – »Der Spiegel«, 18. Dezember 1957, S. 22ff., verweist auf eine identische Forderung
Rudolf A. Oetkers für einen Passagierschiffsneubau seiner Reederei Hamburg-Süd. Bei jeweils 40% Bundes- und
Wiederaufbaudarlehen wolle er 20% der Bausumme als Eigenkapital einbringen. Auch dieses Projekt scheiterte.
Laut »Der Spiegel« hat Oetker bei der PASTEUR mitgeboten.
78 Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 93. Jgg. 1956, S. 403.
79 Ebd., S. 404.
80 Hapag-Geschäftsbericht 1957.
81 Wie Anm. 78.
82 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 11ff.
83 »Weser-Kurier«, 20. August 1955.
84 Wie Anm. 78.
85 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 2), S. 46f.
86 Zur Auslastung deutscher Werften vgl. von Borcke/Heeckt (wie Anm. 26), S. 17f.
87 Ebd., S. 16ff.
88 Die Daten der ab November 1957 geplanten Einrichtung der künftigen BREMEN entsprechen verblüffend exakt den
Vorschlägen. Auch das spricht dafür, dass das Gutachten beim Lloyd gelesen und ausgewertet wurde (von
Borcke/Heeckt [wie Anm. 26], S. 29). Vgl. die unveröffentlichte Studie von W. Nittscher vom Hamburgischen
Welt-Wirtschafts-Archiv: Der Luftverkehr, eine Ergänzung oder Konkurrenz des Seeverkehrs? Dargestellt am
 Beispiel des nordatlantischen Passagier-Verkehrs (unter Berücksichtigung der Frage nach der Rentabilität eine wie-
dererstehenden deutschen Passagierschiffahrt). Hamburg 1955. – Vermutlich orientierte sich auch die Hamburg
Atlantik Linie an dem Kieler Gutachten, denn nach ihrem Umbau entsprach ihre HANSEATIC weitgehend den
 Empfehlungen. Vgl. Focke, Harald/Scherer, Frank: Zwei Liner – ein Konzept? Die Umbauten der Passagierschiffe
BREMEN und HANSEATIC 1958/59. In: DSA 29, 2006, S. 181–218.
89 Vgl. von Borcke/Heeckt (wie Anm. 26), S. 16.
90 Ebd., S. 18.
91 Ebd., S. 20.
92 Ebd., S. 21.
93 Vgl. Wilts, Jelke: Fahrgastschiff und Düsenflugzeug im Nordatlantikverkehr. In: Hansa. Schiffahrt – Schiffbau –
Hafen, 93. Jgg. 1956, S. 1494ff.
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94 Von Borcke/Heeckt (wie Anm. 26), S. 24. In ihrer Zusammenfassung sprechen sie nur von befriedigender Kapazi-
tätsauslastung (S. 27).
95 Ebd., S. 27f.
96 Nach Hansa. Schiffahrt – Schiffbau – Hafen, 93. Jgg. 1956, S. 2049.
97 Die im Gutachten genannten Daten finden sich im Geschäftsbericht für 1957. StAB NDL 7,2010-91.
98 Geschäftsbericht für 1957, S. 3, StAB NDL 7,2010-91.
99 Auf dem Markt war die NEW AUSTRALIA (Ex-MONARCH OF BERMUDA, Baujahr 1931, 20 256 BRT, 20 kn). Sie wurde
1958 die ARKADIA der Greek Line. Die jüngere LA MARSEILLAISE der Messageries Maritimes (1949, 17 321 BRT, 22
kn) ging 1957 als AROSA SKY an die Arosa Line. Beide Liner fuhren ab Bremerhaven. Die MANHATTAN und die
WASHINGTON der United States Lines (1932/33, 24 289 BRT, 22 kn), die schon seit 1946 bzw. 1951 auflagen, wären
wohl eher 1954 als Alternative zur GRIPSHOLM infrage gekommen, hätten aber wegen fehlenden Komforts größe-
re Umbauten erfordert. Nach Focke/Scherer (wie Anm. 88), S. 211f.
100 »Die Zeit«, 20. März 1959.
101 Zitiert nach dem Fernsehfilm von Susanne Brahms und Michaela Herold: »Mythos Norddeutscher Lloyd«. Radio
Bremen 2007.
102 Vgl. in Focke/Scherer (wie Anm. 88) das Foto auf S. 181, das Kulenkampff von der Brückennock winkend auf der
PASTEUR bei ihrer Ankunft in der Wesermündung zeigt.
103 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 89f.
104 Vgl. Buchwald (wie Anm. 39), S. 27ff.
105 Geschäftsbericht für das Jahr 1956, StAB NDL 7,2010-91.
106 Ebd.
107 »Die Zeit«, 20. März 1959.
108 Zu den ausufernden Kosten der BREMEN, die ihre Rentabilitätsschwelle erhöhten, vgl. Focke/Scherer (wie Anm. 88),
S. 206f.
109 Moss, Michael/Hume, John R.: Shipbuilders to the World. 125 Years of Harland & Wolff, Belfast 1861–1986.
Belfast 1986, S. 378. – Mit 45 270 BRT und 246,4 Metern Länge übertraf die CANBERRA die BREMEN, doch die
 Konkurrenz und damit der Preisdruck waren in England damals größer als in Westdeutschland. Wie später der
Bremer Vulkan bei der Hapag-Lloyd-EUROPA von 1982, nahmen die Werften Aufträge an, die nicht einmal die
Kosten für Löhne und Material deckten; dazu Moss/Hume, S. 385.
110 »Der Spiegel«, 6. November 1957, S. 30.
111 Nach »Deutsche Verkehrs-Zeitung«, 22. Oktober 1957. Gleichlautend berichtet die »Weser-Zeitung/Bremer Bör-
sen-Zeitung. Wirtschafts-, Handels- und Schiffahrtsblatt der Bremer Nachrichten«, 7. Oktober 1957. Redetext im
StAB, NDL 7, 2010-91, S. 5.
112 »Der Spiegel«, 6. November 1957, S. 31. Seit 1950 hatte der Bund den Reedereien 475 Millionen DM für den Kauf
und die Instandsetzung von Schiffen als Darlehen gezahlt, die jeweils bis zu 40% der Baukosten oder des Kauf-
preises betragen durften. – Spätheimkehrer hießen die deutschen Soldaten, die von der Sowjetunion erst nach jah-
relanger Kriegsgefangenschaft nach Hause entlassen wurden.
113 Kludas (wie Anm. 2), S. 180. Grundlage war vermutlich wiederum das Kieler Gutachten von 1956.
114 Auf S. 3.
115 Der Vertrag zwischen der Norda und dem NDL vom 31. Januar 1959 nennt 29 569 201,99 DM als Erwerbskosten
TS BREMEN. StAB NDL 7,2010-112.
116 Das Darlehen des Bundes betrug 40% der zunächst kalkulierten Gesamtkosten von rund 95 Millionen DM, exakt
34 373 000 DM, zu verzinsen mit 4%. Bei höheren Kosten musste nach einem Vertrag vom 4. Januar 1958 mit der
Norda der Lloyd zahlen. Die KfW-Schiffshypothek betrug 30 750 000 DM, eine Hälfte zu 7¼% Zinsen mit 3¾%
Tilgung, die andere Hälfte zu 6¾% Zinsen mit 37/8% Tilgung, Laufzeit bis 1975. StAB NDL 7,2010-112. – Das
Eigenkapital des NDL schwankte von 1957 bis 1965 zwischen 34,52 und 36 Millionen DM. Vgl. Witthöft, Hans
 Jürgen: Norddeutscher Lloyd. 3., überarb. Aufl. Hamburg 1997, S. 117.
117 Der Bremer Vulkan bestätigte dem NDL am 2. April 1958 für die BREMEN schriftlich eine Restlebensdauer nach
Umbau von 20 Jahren. StAB NDL 7,2010-112.
118 Ebd.
119 Focke/Scherer (wie Anm. 88), S. 195ff. zeigen, dass der NDL die BREMEN besonders aufwendig und damit teuer aus-
statten ließ.
120 Schriftliche Stellungnahme eines früheren Lloyd-Mitarbeiters vom Februar 2008 in meiner Sammlung.
121 Willner (wie Anm. 56), S. 26.
122 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 95ff. – Am 4. Oktober startete die erste »Comet« der BOAC mit Passagie-
ren von London-Heathrow nach New York-Idlewild. Am 28. Oktober folgte die PanAm-Boeing von New York nach
Paris-Orly. Das Revolutionäre des Strahltriebwerks war die Verdopplung der Geschwindigkeit im Vergleich zu den
bisher eingesetzten Flugzeugen. Die 707 erreichte etwa 965 km/h. Hinzu kam die ebenfalls verdoppelte Zahl der Sitz-
plätze (mehr als 150). Beides ergab zusammen die vierfache Transportkapazität. Vgl. Kirchner (wie Anm. 37), S. 32.
123 »Der Spiegel«, 6. November 1957, S. 31.
124 Rumänien hatte nur das vor 1939 in Dänemark gebaute Passagierschiff TRANSSYLVANIA, das aber nicht von deut-
schen Häfen aus fuhr, schon gar nicht als ernste Konkurrenz (Hinweis Christian Ostersehlte).
125 Geschäftsbericht für das Jahr 1957, S. 3; Geschäftsbericht für das Jahr 1958, S. 2, StAB NDL 7,2010-91.
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126 Vorstandsbericht auf der Hauptversammlung am 12. März 1959, S. 5, StAB NDL 7,2010-93.
127 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 67.
128 Ebd.
129 So leistete der Vulkan einen Beitrag zu den entstandenen Mehrkosten. Außerdem hatte Kulenkampff die Erstat-
tung der vom NDL 1951 geleisteten freiwilligen Zuzahlung zu den Fruchtschiffen LICHTENSTEIN und LIEBENSTEIN
und den Verzicht auf Garantie-Ansprüche ins Feld geführt. StAB NDL 7,2010-112.
130 65 760 016, 45 DM plus 7% Nutzen; ebd.
131 Wie Anm. 73.
132 Schriftliche Mitteilung eines früheren Lloyd-Mitarbeiters an mich im Februar 2008.
133 Das belegen zahlreiche Anzeigen in Zeitungen und Zeitschriften für gebildete bürgerliche Kreise, die Präsenz in
den Reisebüros größerer Städte und nicht zuletzt die Niederlassung in Hamburg. Der Holland-Amerika Linie
schien der deutsche Markt immerhin so attraktiv, dass sie ihre Touristenklassen-Liner MAASDAM und RYNDAM zeit-
weise ab Bremerhaven fahren ließ. Vgl. Kludas (wie Anm. 2), S. 167.
134 Am 2. April schiffte er sich mit seiner Begleitung in Le Havre ein. Adenauer berichtet in seinen Erinnerungen
1945–1953. Band 2 der Taschenbuchausgabe Frankfurt und Hamburg 1967, S. 547f. über das Schiff, die stürmische
Überfahrt und den überschwänglichen Empfang in New York.
135 Vgl. Focke/Scherer (wie Anm. 88), S. 185.
136 Wie Anm. 132.
137 Vgl. Hapag-Lloyd AG (Hrsg.): 1847–1997. Unser Feld ist die Welt. 150 Jahre Hapag-Lloyd. Hamburg 1997;
 »Wieder auf allen Meeren« (wie Anm. 4), S. 91ff.
138 Willners Urteil deckt sich nicht mit den Beschreibungen in der Literatur. John Maxtone-Graham schreibt in  sei-
nem Standardwerk Der Weg über den Atlantik. Die einzige Verbindung zwischen Europa und Amerika. Die gol -
denen Ära der großen Luxusliner. München 1999, S. 432f., die ROTTERDAM habe wie andere Neubauten um 1960
im Liniendienst zwei Klassen angeboten, die sich für Kreuzreisen ohne Umstände in eine[r] vereinen ließen.
139 Willner (wie Anm. 56), S. 28.
140 Geschäftsbericht des Norddeutschen Lloyd für das Jahr 1957, S. 3, StAB NDL 7,2010-91. – In einer maschinen-
schriftlichen Mitteilung der NDL-Passageabteilung vom September 1957 wurden für die ersten neun Monate
deutlich höhere Durchschnittszahlen pro Reise genannt: 1956 westwärts 852, ostwärts 751 Passagiere, 1957 845
und 718 Passagiere.
141  Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 47f.
142 Presseerklärung »Lloyd-Aktuelles« des NDL als Kopie in meiner Sammlung.
143 Vgl. Focke, Harald: Im Liniendienst auf dem Atlantik. Neue Erinnerungen an die Passagierschiffe BERLIN, BREMEN und
EUROPA. Bremen 2006, S. 37ff. Dort ist Monika Reitzigs »Tagebuch einer Orkanfahrt« abgedruckt, ergänzt um eine
Analyse des Unfalls und seine Folgen. Da auch die »Bild«-Zeitung am 1. April 1959 mit einer reißerischen Phantasie -
zeichnung berichtete, war die Katastrophe in Deutschland bekannt. Monika und Horst Mügge (Sulingen) haben mir
dankenswerterweise die Titelseite beschafft. – Das Verschweigen negativer Tatsachen gehörte zu Kulenkampffs Stra-
tegie. Noch bei der Außerdienststellung der BERLIN behauptete er, das Schiff sei von Unfällen  ver schont geblieben.
144 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 75.
145 Geschäftsbericht des NDL, StAB NDL 7,2010-91.
146 Geschäftsbericht 1960, S. 2; Geschäftsbericht 1959, S. 2, StAB NDL 7,2010-91.
147 Aussagen ehemaliger Besatzungsmitglieder; vgl. Achim Riekes Hinweise in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie
Anm. 3), S. 147ff.
148 Das beweist ein Vergleich der Deckspläne vor und nach 1960 (Hinweis Frank Scherer).
149 StAB NDL 7, 2010-93. Wie schon bei der BERLIN war also auch bei der BREMEN der Wertverlust steuermindernd bei
der Gewinnermittlung berücksichtigt worden.
150 StAB NDL 7, 2010-159.
151 Geschäftsbericht des NDL für 1961, S. 3, StAB NDL 7,2010-91.
152 Schiff & Hafen/Kommandobrücke, Sonderausgabe MS EUROPA, November 1981, S. 11. – 1967 meinte die schwei-
zerische Luftfahrtzeitschrift »Interavia«, keine technische Neuerung habe die menschliche Lebensweise und den
allgemeinen Fortschritt derart beschleunigt wie die Einführung der Strahlturbine in die Verkehrsluftfahrt. Die
Deutsche Lufthansa erklärte 1985, der Sprung vom Propellerflugzeug zum Jet sei sensationell gewesen. Zitiert
nach Kirchner (wie Anm. 37), S. 31. Grundsätzlich Constant, Edward W.: The Origins of the Turbojet Revolution.
Baltimore, London 1980.
153 Beispielhaft Bärbel Kaspers Bericht in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 129ff.
154 Geschäftsbericht des NDL, StAB NDL 7,2010-91.
155 Kludas (wie Anm. 2), S. 181. – Tatsächlich lag die Auslastung bei 60%; vgl. StAB NDL 7,2010-159.
156 Die Auslastung entsprach etwa der BERLIN und lag lediglich bei 60,1%, StAB NDL 7,2010-159.
157 »Die Welt«, 11. Januar 1961.
158 Vgl. Focke/Scherer (wie Anm. 88), S.185ff.
159 StAB NDL, 7,2010-175. – Die Analyse erfordert für die kompetente Auswertung ausgeprägten betriebswirtschaft-
lichen Sachverstand. Sie ist überaus detailliert und diskutiert beispielsweise nicht nur den angemessenen Aufwand
für die repräsentative Blumendekoration, sondern auch, unter welchen Umständen und ab welcher Menge es güns -
tiger sei, in Southampton und Cherbourg an den Kai zu gehen oder Post und Passagiere per Tender zu überneh-
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men bzw. zu übergeben. Andererseits berücksichtigt das Gutachten die Auswirkungen einer Entscheidung in die-
ser Sache für das Prestige des NDL.
160 »Nordsee-Zeitung«, Bremerhaven, 1. Juli 1964.
161 Geschäftsbericht für 1963, S. 2, StAB NDL 7,2010-91.
162 Fernsehfilm von Radio Bremen »Abschied von einem Schiff« von Walther F. Schmieder über die letzte Kreuzfahrt
»Herbstreise in den Süden« vom 27. September bis zum 15.Oktober 1966.
163 »Hamburger Abendblatt«, 3. Oktober 1963; »Nordsee-Zeitung«, Bremerhaven, 8. Oktober 1963.
164 So auch Bertram in: Wirtschafts-Correspondent. Sonderausgabe, Oktober 1963, StAB 9, S-919-5. – Im Geschäfts-
bericht für 1959, S. 1, heißt es, die Aufwertung der DM im März 1961 habe die Passageeinnahmen um 5% gemin-
dert. Der Vorstandsbericht vom 21. August 1962 sagt zur BREMEN: Ein gutes Ergebnis ist trotz der DM-Aufwer-
tung erzielt, die dieses Schiff wegen des hohen DM-Anteils seiner Unkosten besonders stark trifft.
165 Informativ und spannend Brauburger, Stefan: Die Nervenprobe. Schauplatz Kuba: Als die Welt am Abgrund stand.
Frankfurt, New York 2002. Den Forschungsstand bieten Munton. Don/Welch, David A.: The Cuban Missile Crisis.
Oxford 2006.
166 Vgl. den Bericht des langjährigen Ersten und Leitenden Ingenieurs der BREMEN Werner Falkenberg († 2008) in »Im
Liniendienst auf dem Atlantik« (wie Anm. 143), S. 85ff.
167 Vorstandsbericht, S. 3, StAB NDL 7,2010-93.
168 Geschäftsbericht des NDL 1964, StAB NDL 7,2010-91.
169 Wie Anm. 132.
170 Geschäftsbericht für 1965, S. 9, StAB NDL 7,2010-91; Vorstandsbericht in der Hauptversammlung am 28. Juli
1964, S. 5, StAB NDL 7,2010-93.
171 Geschäftsbericht für 1966, S. 7, StAB NDL 7,2010-91.
172 StAB NDL 7,2010-107.
173 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 140ff.
174 Lochner, N./Wilts, Jelke: Wachstum und Wettbewerb im nordatlantischen Personenverkehr. (= Forschungen aus
dem Institut für Verkehrswissenschaft an der Universität Münster, Bd. 11). Göttingen 1956, S. 165ff.
175 Willner (wie Anm. 56), S. 28.
176 1960 hatte es 40 Millionen DM betragen, das Anlagevermögen lag bei 240 Millionen DM.
177 In meiner Sammlung.
178 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 57f.
179 Vgl. StAB NDL 7, 2010-172. – In der Literatur war bisher von 3,4 Millionen DM die Rede. Vgl. Bremens letzte
Liner (wie Anm. 3), S. 59. – Über die letzte Reise der BERLIN nach La Spezia berichtet Günter Schaack in »Mit dem
Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 121–128.
180 NDL-Geschäftsbericht für 1967, S. 3, StAB NDL 7,2010-91.
181 Kludas (wie Anm. 2), S. 184.
182 NDL-Informationen 15.8.1971, StAB NDL 7,2010-177.
183 Geschäftsbericht 1968.
184 Ders.: Hol nieder Flagge … Kurze Geschichte der fünf Lloyd-Schiffe, die den Namen BREMEN trugen. In: HDW
Werkzeitung 1, 1972, S. 26–31, hier S. 31.
185 Hapag-Lloyd AG (Hrsg.): Der Norddeutsche Lloyd. Reedereigeschichte im Plakat. Ein Rückblick zum 150. Jahres-
tag der Gründung. Hamburg 2007, S. 159. – Die ungewohnte Offenheit ist sicher dem Hamburger Blickwinkel der
im Firmenauftrag verfassten PR-Publikation zu verdanken. Die Autorin Susanne Wiborg gibt ohne Belege einen
Überblick über die Lloyd-Historie. Sie hat erkennbar meine Veröffentlichungen rezipiert, führt sie in ihrem Lite-
raturverzeichnis aber nicht auf. Wie stets von Hapag-Lloyd und aus Hamburger Sicht nicht anders zu erwarten,
werden die letzten Bremer Liner unabhängig von der Rentabilitätsfrage negativ-kritisch betrachtet. Wiborg hebt
mehrfach hervor, der Lloyd habe nach dem Krieg die Traditionslinie mit Secondhand-Tonnage betrieben, und
betont, die letzte BREMEN des NDL habe sich mit ihrer legendären Vorgängerin nie messen können (ebd., S. 155).
Anerkennung für die große Leistung des Lloyd schwingt nicht mit.
186 Auskunft von Erika Lisson, ehemalige Archivarin des Norddeutschen Lloyd, 17. Dezember 2003. – Von 1960 bis
1964 zahlte der NDL seinen Aktionären 6% Dividende, von 1965 bis 1967 8% und von 1968 und 1969 10%. Vgl.
die Übersicht bei Ostersehlte (wie Anm. 4), S. 254.
187 Ostersehlte (wie Anm. 4), S. 254.
188 Willner (wie Anm. 56), S. 28.
189 Vgl. Bardtholdt, Claus: Musikdampfer auf Kollisionskurs. Hanseatische Reeder streiten sich um die Nord-Atlan-
tik-Passagiere. In: »Die Zeit«, 14. Juni 1968.
190 Die Liste der Geschenke war lang und die an Bord gegebene Menge stattlich: Über die genannten Artikel hinaus
gab es Feuerzeuge, Schlüsselringe, Streichholzetuis, Briefbeschwerer, Korkenzieher, Parfumzerstäuber Typ »Ilona«
oder »Kristall«, Autokarten, Jubiläumsbücher und Einkaufstaschen; StAB NDL 7, 2010-157.
191 Ebd.
192 Ebd.
193 Vgl. Lang, Gerhard: Taschenbuch Verkehrsflugzeuge. München 2004, S. 93.
194 Bardtholdt (wie Anm. 189) sagte ihm 1968 ein »gestörtes Verhältnis« zu Passagierschiffen nach, seit die Hapag mit
der ARIADNE gescheitert war.
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195 Vgl. Mit dem Lloyd nach New York (wie Anm. 3), S. 149. Bertram amtierte bis zum 19. Juli 1972.
196 »Hannoversche Allgemeine Zeitung«, 7. August 1971, StAB NDL 7,2010-215.
197 Vgl. Reckelkamm, Manfred, Ein Schiff wird kommen. Die lange Vorgeschichte des Neubaus MS EUROPA. In: Schiff
& Hafen/Kommandobrücke (wie Anm. 152), S. 11f.
198 Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 152.
199 Ebd., S. 152ff.
200 Ebd.
201 Dabei war sie beispielsweise im Juni 1971 laut Passagierliste mit gut 800 Fahrgästen von 1122 möglichen befriedi-
gend gebucht. Vgl. Bärbel Kaspers Bericht in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 137.
202 Das gilt auch für die Zahl der beförderten Passagiere insgesamt. Reiseabrechnungen, StAB NDL, 7,2010-217.
203 »Hamburger Abendblatt«, 12. Juni 1970, S. 27.
204 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 119.
205 Kludas (wie Anm. 2), S. 184.
206 Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 152ff.
207 Ebd.
208 Wie Anm. 152, S. 7.
209 Willner (wie Anm. 56), S. 27.
210 Wie Anm. 152, S. 6.
211 Zum Rückzug der QUEENs vgl. Picture History of the QUEEN MARY and the QUEEN ELIZABETH (wie Anm. 14),
S. 85ff.; Picture History of British Ocean Liners 1900 to the Present. Mineola 2001, S. 99f.
212 Zum Ende der UNITED STATES vgl. Miller, William H.: American Passenger Ships. Mineola 2001, S. 108; ders.:
 Picture History of the SS UNITED STATES. Mineola, 2003, S. 108ff.; ders.: Passenger Liners American Style (wie
Anm. 16), S. 145ff.; ders.: S.S. UNITED STATES (wie Anm. 16), S. 178ff.; Watson, Milton H.: US Passenger Liners since
1946. Wellingborough 1988, S. 205f.
213 Zu beiden Linern vgl. Eliseo, Maurizio/Piccione, Paolo: Transatlantici. The History of the Great Italian Liners on
the Atlantic. Genua 2001, S. 261ff.; Miller, William H.: Picture History of the Italian Line 1932–1977. Mineola
1999, S. 118ff.
214 Zur FRANCE vgl. Miller, William H.: Picture History of the French Line. Mineola 1997, S. 92ff.; ders.: Passenger
Liners French Style. London 2001, S. 65.
215 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 123; Buchwald in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3),
S. 34ff., Rieke in ebd., S. 152.
216 Hermann Gutmann mutmaßte im »Weser-Kurier« vom 28. Oktober 1971 unmittelbar nach Bekanntgabe der Ver-
kaufsentscheidung, die BREMEN sei nur deshalb zur Kur im TB gewesen, um sie überhaupt verkaufsfähig zu
machen. In seinem Kommentar sprach er von roten Zahlen der BREMEN. Der Verkauf sei überfällig gewesen.
217 Kapitän Claus Hamje vermerkte in seinem Reisebericht, es seien mehr oder weniger große Schäden in der Maschi-
nen- bzw. Kessel- und Hilfsanlage aufgetreten. Er kündigte einen ausführlichen Bericht an den Technischen
Inspektor, Oberingenieur Willi Behrens, an. Der damalige 1. Ingenieur der BREMEN, Peter Kamp, Leitender Inge-
nieur auf der alten EUROPA von 1966 und der neuen von 1982, hat mir die Situation am 21. Oktober 2003 in Bre-
merhaven ausführlich geschildert. Vgl. Focke, Harald: Karriere im Maschinenraum. Der Weg des Bremerhaveners
Peter Kamp vom Lehrling im Technischen Betrieb des Norddeutschen Lloyd zum Leitenden Ingenieur auf der
EUROPA. In: Jahrbuch der Männer vom Morgenstern 87, 2008, S. 273–290). Vgl. auch Werner Falkenbergs Darstel-
lung in »Im Liniendienst« (wie Anm. 143), S. 84ff.
218 Die Anfälligkeit der BREMEN war angesichts des hohen Aufwands beim Umbau gerade in der Maschinerie nicht
normal und enttäuschend: Kessel und Turbinen der kurz nach ihr im September 1959 in Dienst gestellten ROTTER-
DAM machten wesentlich weniger Probleme. Sie fuhr bis 1997 für die Holland-Amerika Linie, dann drei Jahre als
REMBRANDT für Premier Cruises. 2000 wurde sie in Freeport/Bahamas aufgelegt und 2004 nach Gibraltar
geschleppt, wo Asbest entfernt wurde, bevor sie in Cadiz wieder ihren taubengrauen HAL-Rumpfanstrich erhielt.
Über Danzig und Wilhelmshaven gelangte sie am 4. August 2008 zurück in ihren früheren Heimathafen Rotter-
dam, wo sie nun als einziges im Original erhaltenes Museumsschiff in Europa an die Zeit der letzten Nordatlantik -
liner erinnert.
219 »Süddeutsche Zeitung«, 13. Januar 1972.
220 Mehrfach wendet sich die Zentrale unter Hinweis auf die unbefriedigende Buchungslage an die Hapag-Lloyd-
 Reisebüros, sich noch einmal für die BREMEN ins Zeug zu legen. Beispiele in StAB NDL 7,2010-158.
221 Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 153.
222 Das berichtet Reckelkamm (wie Anm. 152), S. 11.
223 Geschäftsbericht Hapag-Lloyd.
224 Hapag-Lloyd-Informationen Oktober 1971.
225 »Weser-Kurier«, 28. Oktober 1971. Claus Bardtholdt schrieb im September 1972 über die BREMEN: Trotz einer
außergewöhnlichen Auslastung konnte das nicht für Kreuzfahrten konzipierte Schiff infolge ständig steigender
Personalkosten nicht mehr rentabel betrieben. Vgl. Alt und jung: Die Hapag-Lloyd AG. In: Merian »Hamburg«,
Hamburg 1972, S. 86 und 89, hier S. 86.
226 »Weser Kurier«, 28. Oktober 1971.
227 Vgl. Falkenberg, TS BREMEN (V). In: Bösche (wie Anm. 75), S. 271, 284; Maschinentagebücher in der Sammlung
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Falkenberg; Willner (wie Anm. 56), S. 28; Focke/Scherer (wie Anm. 88), S. 192; Falkenberg, Werner: Kesselanlage
TS BREMEN (V). In: Bösche (wie Anm. 75), S. 240; Scheidler, Dietrich/Schiff, Ado/Leo, Heinrich: Fahrgastschiff BRE-
MEN. In: Schiff und Hafen 11, 1959, S. 969ff. – Peter C. Kohler spricht noch 2008 irrtümlich von 400 Tonnen. In:
Ships Monthly, April 2008, S. 19.
228 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 125ff. und Falkenberg in »Im Liniendienst« (wie Anm. 143), S. 92ff.
229 Peter C. Kohler nennt diese viel zu hohe Summe auch 2008 noch in seinem Bericht German Flaggeschiff (sic!) à la
Française. In: Ships Monthly, April 2008, S. 16ff., hier S. 19. 2002 hatte auch ich sie irrtümlich in Bremens letzte
Liner (wie Anm. 3), S. 126, übernommen.
230 Heute lebt vermutlich niemand mehr, der den Verkaufspreis aus erster Hand kennt. Die Informierten wurden
damals wohl nicht grundlos vergattert und schwiegen deshalb Lloyd-loyal. Zum Vergleich: 1975 wurde die in Nor-
folk eingemottete UNITED STATES für 18 Millionen DM angeboten, ohne einen Käufer zu finden. Vgl. »Der Spie-
gel«. Nr. 40, 1975, S. 220.
231 Die BREMEN verschwand erstaunlich schnell aus dem öffentlichen Bewusstsein. In Büchern oder Zeitschriftenarti-
keln über die Passagierschifffahrt kam sie bis 2002 nicht oder nur an nachgeordneter Stelle vor. Beispiele: »Der
Spiegel« 40, 1975, S. 218; Blumenschein, Ulrich: Luxusliner. Glanz und Elend der großen Passagierschiffe des
Atlantiks. Oldenburg 1975. Auch Kludas, der über Jahrzehnte bedeutendste deutsche Publizist zur Passagierschiff-
fahrt, ging in seinen Bücher auf sie als das wichtigste deutsche Passagierschiff der Nachkriegszeit nur sehr knapp
ein.
232 »Kehrwieder« 3, 1972, S. 5.
233 Willner (wie Anm. 56), S. 29.
234 Wie Anm. 232.
235 Was die Rentabilität der BREMEN und der EUROPA seit der Mitte der 1960er Jahre angeht, spielt Willner auch 1980
vermutlich wegen der schon erwähnten Loyalität zu seinem früheren Arbeitgeber nicht mit offenen Karten. Kaum
einer kannte die technischen und finanziellen Probleme der BREMEN so gut wie er als ranghöchster Hapag-Lloyd-
Touristik-Manager. Ihre Schwierigkeiten projizierte er auf ausländische Konkurrentinnen, was aber Rückschlüsse
auf die Lloyd-Liner ermöglicht. Die Preiserhöhungen der EUROPA und die Platzierung im Luxussegment, die ihre
Misere beendeten, wurden in Willners Team entwickelt. Auch davon ist bei ihm nicht die Rede. – Zur gescheiter-
ten Zusammenarbeit zwischen NDL und DAL Bardtholdt (wie Anm. 189).
236 »Nordsee-Zeitung«, Bremerhaven, 13. Januar 1972.
237 Ebd.
238 Wie Anm. 235. In »Kehrwieder« (wie Anm. 232) behauptete Willner, Chandris habe einen viel geringeren Kosten-
aufwand vor allem für Personal und Reparaturen, der Millionen betrage.
239 Wie Anm. 232. Hapag-Lloyd investierte laut Willner für den Container- und den LASH-Verkehr mehr als eine
halbe Milliarde DM.
240 Vgl. Falkenbergs Anmerkungen dazu in »Im Liniendienst« (wie Anm. 143), S. 93ff. Mir liegt ein unveröffentlich-
tes Manuskript Falkenbergs vor, das weitere Hinweise enthält.
241 Vgl. Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 156.
242 Ebd.
243 Geschäftsbericht Hapag-Lloyd.
244 Willner (wie Anm. 56), S. 30.
245 Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 157.
246 Wie Anm. 152, S. 6.
247 Hapag-Lloyd-Presseinformationen, StAB NDL 7,2010-195.
248 StAB, NDL 7,2010-177.
249 Vgl. das Foto in Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. XIV.
250 Kludas (wie Anm. 2), S. 197ff., schildert ausführlich die Faktoren und Entwicklungen, die einen rentablen Betrieb
verhinderten. Seine Darstellung ist weitgehend auf die Lloyd-Schiffe übertragbar.
251 Vgl. Klaus-Rainer Grupes Aufsatz über die HAMBURG und die DAL im Hamburger Rundbrief 219, 6/2007,
S. 34–43.
252 Willner (wie Anm. 56) S. 29.
253 Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 158.
254 Das auf dem deutschen Markt nach wie vor beliebte Schiff fuhr fast vier Jahrzehnte als MAKSIM GORKYI ohne grö-
ßere Probleme mit seinen AEG-Turbinen von 1968. Von dieser Zuverlässigkeit konnten der Lloyd und die Inge-
nieure der BREMEN nur träumen. Im Dezember 2007 kündigte der deutsche Charterer an, die MAKSIM GORKYI
wegen wachsender Unterhaltskosten Ende 2008 außer Dienst zu stellen, was auch geschah. Auch die fragliche
SOLAS-Zertifizierung ab 2010 hat vermutlich eine Rolle gespielt, da sie hohe Umbaukosten verursacht hätte. Im
Februar 2009 kam die technisch intakte MAKSIM GORKYI zum Abwracken nach Alang/Indien. Zuvor war der Plan
gescheitert, sie in Hamburg als Hotel- und Museumsschiff zu erhalten.
255 Vgl. Bremens letzte Liner (wie Anm. 3), S. 116f.
256 StAB NDL 7,2010-114.
257 Vgl. Rieke in »Mit dem Lloyd nach New York« (wie Anm. 3), S. 158.
258 Sie ging 1975 zunächst an Flagship Cruises in Monrovia und 1978 nach England zu P&O.
259 Wie Anm. 152, S. 11.
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260 Aufgrund zusätzlicher Wünsche von Hapag-Lloyd stieg der Preis auf 176 Millionen DM. Er war immer noch
 günstig und für die Werft nicht kostendeckend. Der Bau der EUROPA belastete die Bilanz auf Jahre hinaus, zumal
das Schiff wegen eines Rechenfehlers des Vulkan auf dessen Kosten aus Stabilitätsgründen um einen Meter ver-
breitert werden musste. Dadurch entstand ein Verlust von etwa 100 Million DM. Hinweise zu den Erfahrungen
mit früheren Mitarbeitern des NDL einerseits und der Hapag andererseits gibt der langjährige Chefinnenarchitekt
des Bremer Vulkan Joachim Buchwald: Von der Maßanfertigung zum Standardprogramm (wie Anm. 57), S. 241.
261 Näheres ebd., S. 236–241.
262 EUROPA und ihre Bedeutung für Hapag-Lloyd. In: Schiff & Hafen/Kommandobrücke (wie Anm. 152), S. 73.
263 Ebd., S. 73f. Die Zuversicht, aufgrund eines ausgefeilten Marketingkonzeptes schon im ersten Jahr ihres Einsatzes
mit der neuen EUROPA in schwarze Zahlen vorzustoßen, wurde dadurch getrübt, dass selbst die ausgebufften Bre-
mer Kreuzfahrtspezialisten das Kostenverhalten des Schiffes vorab nicht genau beziffern konnten. Einiges würde
sich erst im realen Betrieb zeigen. Man wusste allerdings, dass die Bunkerkosten in der Planungsphase 1978 nur
15% der Betriebskosten ausgemacht hatten, 1982 jedoch schon fast 25% betrugen.
Anschrift des Verfassers:
Harald Focke
Ernst-Wöhlke-Ring 6
D-27211 Bassum
Good Ships, Red Figures? On the Profitability of the Norddeutsche Lloyd’s 
Transatlantic Liners after World War II
Summary
After World War II, the Norddeutsche Lloyd (NDL) in Bremen was a shipping company without
any ships. The establishment of a cargo vessel fleet from the ground up had top priority, but
Richard Bertram and Dr. Johannes Kulenkampff – members of the executive board of the com-
pany – also planned a return to passenger service in the North Atlantic. They reckoned with a
growing demand and envisioned earning money with passenger ships as well. They were famil -
iar with the prestige effect as well as the financial risks of liners from the pre-war period. In
1954, against the background of the economic situation and the excessive costs of new ship
construction, the executive board of Lloyd cleverly entered into a very favourable cooperation
with the Svenska America lines: a joint subsidiary would operate Svenska’s oldest motor vessel
GRIPSHOLM for five years, thus minimizing the costs and financial risk for Lloyd. This wise
move, and the initially positive public reaction to the GRIPSHOLM (called the BERLIN from 1955
onward) encouraged the NDL board of directors to strive for a larger, more modern and faster
passenger ship. At this point in time, however, the company still could not afford a new ship
construction.
In 1957, as a means of saving money and construction time, Lloyd purchased the former troop
transport PASTEUR, which it had converted into the turbine-driven ship BREMEN in an extensive
and elaborate undertaking. When the latter went into operation in July 1959, jet travel had
already established itself as insurmountable competition in the crossing of the North Atlantic.
The BREMEN nevertheless initially operated at sufficient capacity. Soon, however, the running
costs exceeded the returns. Not even the growing popularity of cruises sufficed to compensate,
since the BREMEN was not particularly well suited to that purpose. From the mid 1960s onward,
the frequency of engine damages increased due to the fact that personnel had been reduced
under rising cost pressure.
Despite the problems with the BREMEN, Lloyd purchased a further passenger ship, which –
under the name EUROPA – hardly operated in the North Atlantic at all, however, due to lack of
demand. The obsolete BERLIN was sold in 1966 for scrapping. In 1971, likewise for lack of busi-
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ness, the BREMEN ceased operating in line service between Bremerhaven and New York, nor was
she able to break even in the cruise business. She was ultimately sold off to Greece due to huge
losses. The courage to take entrepreneurial risks such as the radical withdrawal from the Carib-
bean, the introduction of a fresh, new image, the reorganization of operations on board and
place ment in the luxury sector with healthy price increases saved the EUROPA – which had like-
wise been operating at a loss – just in time, and in 1974 she finally began to earn more than it
cost to run her.
Bons navires, mauvais chiffres ? De la rentabilité des navires de ligne de la 
Norddeutscher Lloyd après la Seconde Guerre mondiale
Résumé
Après la Seconde Guerre mondiale, la compagnie d’armement Norddeutscher Lloyd (NDL) de
Brême était une compagnie sans navires. La constitution d’une flotte de cargos, à partir de rien,
avait la priorité, toutefois, les membres du comité de direction, Richard Bertram et Johannes
Kulenkampff, prévoyaient également le retour au service des passagers sur l’Atlantique nord. Ils
escomptaient que la demande augmente et voulaient aussi gagner de l’argent grâce aux paque-
bots. La valeur de prestige et les risques financiers des navires de ligne leur étaient connus de la
période d’avant la guerre. Sur fond de situation économique et de coûts trop élevés pour une
nouvelle construction, le comité de direction expérimenté de la Lloyd amorça adroitement en
1954 une coopération bon marché avec la ligne Svenska Amerika : une filiale commune devait
armer durant cinq ans le plus ancien navire à moteur de celle-ci, le GRIPSHOLM, afin de réduire
ainsi au maximum les frais et les risques de l’entreprise pour la Lloyd. Cette tactique avisée et
l’écho tout d’abord favorable de la part du public vis-à-vis du GRIPSHOLM, rebaptisé BERLIN à
 partir de 1955, encouragèrent le comité de direction de la NDL à envisager un navire de passa-
gers plus grand, plus moderne et plus rapide. Une nouvelle construction était toujours hors de
question.
Afin de réduire les frais et le temps de construction, la Lloyd reprit en 1957 le PASTEUR, un
navire français, anciennement affecté au transport des troupes, qu’elle fit transformer à grands
frais en navire à turbines, le BREMEN. Lorsque celui-ci prit son service, en juillet 1959, la concur-
rence imbattable des Jets s’était déjà établie sur l’Atlantique nord.  Néanmoins, le BREMEN attei-
gnit tout d’abord un bon rendement. Cependant, les frais d’entretien dépassèrent rapidement les
gains : même le nombre croissant de croisières affichant complet ne suffisait pas à rétablir
l’équilibre, le BREMEN n’étant que partiellement adapté aux croisières trop fréquentes. À partir
du milieu des années 1960, les avaries du moteur se multiplièrent, le personnel ayant été réduit
sous le poids de l’augmentation des frais.
Malgré les problèmes avec le BREMEN, la Lloyd acheta un autre paquebot, EUROPA, qu’elle
n’eut pratiquement pas l’occasion de mettre en service sur l’Atlantique nord. Le BERLIN, trop
vieux, fut vendu à la démolition en 1966. En 1971, le BREMEN suspendit la ligne Bremerhaven –
New York par manque de demande, ne trouvant également aucune activité couvrant les frais
dans les croisières. En raison d’énormes pertes, il fut rebuté en Grèce. Le courage de l’entreprise
de prendre des mesures inhabituelles, comme le retrait radical des Caraïbes, un aspect rafraîchi,
la réorganisation du fonctionnement à bord ainsi que le placement dans le segment de luxe avec
de fortes augmentations de prix, sauvèrent juste à temps l’EUROPA déficitaire et à partir de 1974,
et en firent un navire enfin rentable.
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